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MIRAR LO MISMO QUE TODOS Y VER MÁS. 
ESE ES EL VALOR DE LA ANTICIPACIÓN. 


La vanguardia tecnológica de INDRA también está puesta al servicio de la seguridad. Equipos altamente especializados, como 
sensores electrónicos, radares, sistemas de interceptación de comunicaciones, detectores de intrusión, sistemas de videovigilancia 
inteligente, dispositivos biométricos, sistemas de control de fronteras y puntos de entrada y dispositivos específicos de 
seguridad se utilizan en la vigilancia de fronteras y protección de infraestructuras críticas. 


En lo referente a Sistemas de Información y Sistemas de planificación y coordinación de la actuación policial, la amplia 
experiencia de INDRA en tecnologías de la información y sistemas de mando y control militar constituye la clave del éxito. 


Sabemos que para ser un aliado tecnológico irremplazable hay que anticiparse. Porque ir un paso adelante significa ver más 
que el resto de las personas. Y tener la posibilidad de protegerlas. 
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En el número 769, de diciembre de 2007, se publicó en el noticiario el 
artículo titulado Un Battle Group para la Unión Europea, cuyo autor, que no 
figuraba, es el teniente coronel de Aviación Manuel Pérez Aragón. 
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Editorial 


Gestión de la Información 
en las Fuerzas Aéreas 


UANDO hablamos de Gestión de la Infor- 

mación nos estamos refiriendo a los siste- 

mas C4ISTAR/IM (Command, Control, 
Communications, Computers, Intelligence, Survel- 
llance, Target Acquisition « Reconnaissance/Infor- 
mation Management), un largo acrónimo para definir 
una herramienta esencial que proporciona al Coman- 
dante de una Operación Militar y a sus Unidades su- 
bordinadas los medios y las capacidades para gene- 
rar, compartir y usar la información necesaria para 
facilitar el éxito de la misión. Esta capacidad tecno- 
lógica hace posible el disponer de la información en 
el momento, lugar y tiempo adecuados, protegerla 
frente ataques externos y presentarla de forma útil y 
comprensible. En definitiva, permite alcanzar la su- 
perioridad en el conocimiento, mejorando el proceso 
de decisión y contribuyendo, de esta manera, a una 
correcta ejecución de las operaciones. 

Gracias a sus especiales características y formas de 
acción, el Ejército del Aire, como el resto de las Fuer- 
zas Aéreas más avanzadas, es un usuario tecnológico 
de primer orden que necesita mantener en todo mo- 
mento unos medios de última generación, especial- 
mente en el ámbito de la gestión de la información y 
de la capacidad para operar en red. La integración de 
estos elementos de vigilancia, reconocimiento, inteli- 
gencia y adquisición de objetivos, junto con la nece- 
saria modernización del Sistema de mando y control, 
constituye un reto a medio y largo plazo de gran im- 
portancia para las operaciones futuras, tanto las que 
se pudiesen desarrollar en tiempo de paz, como en 
crisis o conflicto. 

Consciente de esta necesidad, claramente definida 
como un “objetivo básico” dentro de las capacidades 
militares previstas para nuestras Fuerzas Armadas, el 
Centro de Guerra Aérea ha organizado una nueva edi- 
ción del Seminario Internacional de la Cátedra “A]l- 
fredo Kindelán” en la cual, gracias a la participación 
de prestigiosos profesionales, se ha tratado con pro- 
fundidad la gestión de estos medios en el ámbito de 
las Fuerzas Aéreas. 


E las conclusiones más significativas obten1- 
das podemos destacar, en el ámbito concep- 
tual y doctrinal, la necesidad de que quienes 
están involucrados en las operaciones aéreas se entre- 
nen decididamente como generadores/gestores de in- 
formación y de conocimiento. Además, dicha genera- 
ción/gestión deberá siempre atender a criterios de sim- 
plicidad, redundancia y reducción de tiempos de 


acceso, sin que ello afecte negativamente a la calidad. 
En relación con los futuros escenarios dónde se re- 
quiera acceso a una “inteligencia conjunta”, se vislum- 
bra la cada vez más necesaria búsqueda de nuevas for- 
mulas que permitan integrar a terceras partes, sin im- 
portar su entidad u origen, incluso no combatientes, en 
la comunidad ISR; sobre todo cuando se trate de infor- 
mación “sensible”. Es y será inevitable utilizar el prin- 
cipio de mutua confianza. 

En el campo de las redes y comunicaciones en los 
procesos de gestión de la información, se deja cons- 
tancia de que los medios C4ISTAR/IM ayudan a crear 
la “Situation Awareness” como base para la toma de 
decisiones. Por otro lado, a pesar de que se disponga 
de los medios capaces de realizar un seguimiento ex- 
haustivo de forma remota de cuanto ocurre en el cam- 
po de batalla, es importante mantener el principio de 
“control centralizado, ejecución descentralizada”, evi- 
tando caer en el error de la “microgestión”. 


N cuanto a los nuevos procesos para compar- 

tir información, se adivinan dos posibles so- 

luciones: una basada en el principio de “push 
and pull” (cada usuario pone a disposición de los de- 
más solamente la información que considera adecua- 
da) y otro, más restrictivo, basado en el acceso limita- 
do a las bases de datos. 

Finalmente, los recursos humanos relacionados con 
la gestión de la información se convierten en la princi- 
pal restricción para alcanzar plena capacidad, ya que se 
requiere personal experto y un cambio en la mentali- 
dad y en la cultura organizativa de nuestra Institución. 

Ahora viene la tares más dura: Debemos aplicar to- 
das estas ideas y principios a un Ejército del Aire cu- 
yos presupuesto y recursos de personal y material no 
son ilimitados. Aun así, no debemos cejar en el propó- 
sito de alcanzar un nivel aceptable de medios C4I5- 
TAR/IM que nos diferencie y nos destaque dentro del 
grupo de las Fuerzas Aéreas más avanzadas del mun- 
do. Sin duda, las conclusiones alcanzadas nos serán de 
gran utilidad para entender mejor este nuevo ambiente 
operacional que representa un reto apasionante para 
nuestras Fuerzas Armadas, pero muy particularmente 
para el Ejercito del Aire. 

Parafraseando la doctrina conjunta norteamericana: 

“Un Sistema C4ISTAR/IM nunca será capaz de des- 
truir por si solo a un adversario ni de actuar directa- 
mente en una misión de fuego real y, sin embargo, no 
existe una capacidad militar más importante y clave 
para garantizar el éxito de las operaciones militares”. 
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y Los ensayos del 
A330 MRTT 
progresan a 
buen ritmo 





os ensayos en vuelo del 
avión cisterna A330 
MRTT, el primero de estos 
aviones producido para la 
Fuerza Aérea australiana, 
continúan con buen ritmo, 
así como las pruebas de ma- 
niobrabilidad y prestaciones 
del aparato que siguen se- 
gún lo previsto. Todos los 
ensayos aerodinámicos reali- 
zados al A330 MRTT se han 
llevado a cabo con éxito, así 
como las pruebas de funcio- 
namiento, carga, piloto auto- 
mático y anemometría. Un 
aspecto importante del pro- 
ceso incluía la prueba de 
“flutter” (vibración) y la com- 
probación de los límites de la 
envolvente de vuelo, que 
han sido superados satistac- 
toriamente. Como parte de 
los ensayos se ha completa- 
do la recopilación de infor- 
mación sobre la estabilidad 
de la cesta y mangueras, así 
como las pruebas de posi- 
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ción y pre-contacto realiza- 
das con un caza F-18. El go- 
bierno de Arabia Saudita ha 
firmado recientemente un 
contrato por tres A330 MRTT 
para modernizar la flota de 
aviones de la Fuerza Aérea 
de este país. Este avión tam- 
bién ha sido elegido por el 
Reino Unido y Emiratos Ára- 
bes Unidos. El avión cisterna 
KC-30 ha sido propuesto por 
Northrop Grumman a las 
Fuerzas Aéreas estadouni- 
denses para reemplazar al 
KC-135, y está basado tam- 
bién en el A330 MRTT. 


Los F-35 JSF de 
la Royal Navy 
podrían no estar 
a tiempo para 
los nuevos 
portaaviones 





os nuevos portaaviones 

británicos deberán equi- 
parse con aviones Harrier 
GR9 debido a que su sustitu- 
to el “Joint Strike Fighter” no 
estará disponible en la fecha 
prevista. Los portaviones de- 
berían entrar en servicio en 





el año 2014 y la versión de 
despegue corto y aterrizaje 
vertical F-35B del JSF pueda 
no estar operativa en estas 
fechas. El Ministerio de De- 
fensa británico tiene prevista 
la adquisición de 150 JSFs 
para la Royal Navy y la RAF, 
aunque el programa sigue 
sufriendo demoras, por lo 
que se plantea la necesidad 
de extender la vida de la flo- 
ta de aviones “Harrier” GR9 
que actualmente mantienen 
el grueso de las operaciones 
británicas en Afganistán. El 
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Ministerio de Defensa británi- 
co se enfrenta de cualquier 
forma a una compleja situa- 
ción financiera que le puede 
obligar a aplicar restricciones 
en las inversiones previstas 
o demora en los plazos de 
entrega de los principales 
programas debido a recortes 
presupuestarios del orden de 
un 7% en valor absoluto so- 
bre las previsiones en este 
año. 


Accidentado en 
su primer vuelo 
un F-16 de la 
Fuerza Aérea 
portuguesa 








|: Fuerza Aérea portugue- 
sa opera 45 F-16s A/B 
Bloque 15 (versión del año 
1981), de los cuales 20 uni- 
dades están siendo someti- 
das a una modernización 
MLU (Mid Life Upgrade) para 
ampliar su vida estructural 
hasta 5.000 h y su funcionali- 
dad operativa, lo que les per- 
mitirá el lanzamiento de 
bombas inteligentes así co- 
mo el combate nocturno. Es- 
ta modificación se lleva a ca- 
bo de forma conjunta con los 
primeros usuarios europeos 
del F-16, Holanda, Dinamar- 
ca, Bélgica y Noruega (343 
aviones) a los que se ha su- 
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mado Portugal, además de 
EEUU (243 aviones). Uno de 
estos aviones procedente di- 
rectamente de la moderniza- 
ción, se estrelló a finales de 
enero en las inmediaciones 
de la Base Aérea de Monte 
Real, cuando haciendo el pri- 
mer vuelo de pruebas y 
aceptación el piloto detectó 
una avería en el tren que le 
impedía el aterrizaje y tuvo 
que abandonar el avión de 
forma controlada, pudiéndolo 
dirigir antes hacia una zona 
segura. 


El S-3 “Viking” 
de la US Navy y 
los B-52 de la 
USAF 
reconvertidos a 
la misión de 
reconocimiento 
marítimo 





ID) 50r=co en los 70 para 
identificar y destruir sub- 
marinos soviéticos, el “Vi- 
king” fue reconvertido en los 
90 a la misión de reabasteci- 
miento en vuelo y ataque al 
suelo, coincidiendo con la re- 
tirada definitiva de los A-6 
“Intruder” y A-7 “Corsair” así 
como con la finalización de 
la Guerra Fria, en espera de 
la incorporación del F/A- 
18E/F “Super-Hornet”. Se re- 
tiraron también los dos pilo- 
tos operadores de sistemas 
de los asientos traseros y se 
integraron equipos de guerra 
electrónica bajo los planos, 
para llevar a cabo la misión 
de EW en apoyo de la esca- 
sa flota de aviones EA-6 
“Prowler” operando para la 
US Navy y la USAF. Actual- 
mente, con la integración de 
nuevos radares modulares 
de búsqueda junto a las fun- 
cionalidades que permiten 
los modernos pod designa- 
dores FLIR/LASER, el S-3 
está siendo adaptado nueva- 
mente para la misión de re- 
conocimiento marítimo. Su 
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extraordinario radio de ac- 
ción y permanencia (10 ho- 
ras por salida), junto con un 
nuevo radar de búsqueda 
capaz de detectar blancos a 
más de 50 NM y la incorpo- 
ración del pod de búsqueda 
y designación “Lantrin”, simi- 
lar al que lleva la flota de F- 
18 española, permiten a este 
veterano explorar un área 
importante del océano y con 
el designador *Lantrin” inves- 
tigar blancos desde una altu- 
ra de 20.000 ft y 15 MN, ade- 
más de atacarlos si fuese 
necesario con misiles Harpo- 
on. La misma misión que 
efectua un P-3 “Orión” sólo 
que con la posibilidad operar 
desde un portaviones. La 
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USAF está utilizando la mis- 
ma fórmula con un veterano 
de los años 50, el B-52 que 
con una autonomía de más 
de 12 horas y la incorpora- 
ción de un pod “Lantrin” de 2 
M$, puede hacer reconoci- 
miento marítimo de forma 
muy eficaz, por tiempo casi 
indefinido. 


y Dos pilotos de la 
USAF con 4.000 
horas de F-16 





|: Fuerza Aérea estadou- 
nidense tiene dos pilotos 
en activo (y 21 en la reserva) 
con más de 4.000 horas de 
vuelo en F-16, un record difí- 


cil de igualar y que supone 
una media de 200 horas 
anuales durante 20 años en 
tiempo de paz, pero que en 
los últimos años y coincidien- 
do con las campañas de 
guerra en Irak y Afganistán, 
puede llegar a doblarse, lle- 
gando en las flotas de trans- 
porte hasta las 1.000 h/v año 
y en las de caza y ataque 
hasta las 400 hfv. En EEUU 
la posibilidad de dejar la 
Fuerza Aérea y seguir volan- 
do en “La Reserva” permite 
también alcanzar cifras muy 
elevadas. Actualmente sólo 
hay dos pilotos de F-15 en 
activo y seis de A-10 con 
más de 4.000 h/v en estos 
aviones. Las previsiones no 
son tan optimistas para los 
pilotos de aviones de nueva 
generación como el F-22, 
debido principalmente a los 
elevados costes de opera- 
ción del sistema, que exige 
hacer un mayor uso de otros 
medios de entrenamiento co- 
mo los simuladores de vuelo. 


y India posible 
cliente del P-8 
MRA 





ppó ha abierto negociacio- 
nes comerciales con el go- 
bierno estadounidense para 
la compra de 8 Boeing P-8l 
“Poseidon” MRA (Maritime 
Reconnaissance Aircraft), 
con capacidad anti-submari- 
na por un valor aproximado 
de 2.500 M6, para sustituir 
su anciana flota de aviones 
rusos Tupolev Tu-142. El P- 
81, un derivado del Boeing 
737, se encuentra en fase de 
desarrollo y tiene prevista su 
entrada en servicio en el año 
2013 como sustituto de la 
flota estadounidense de P- 
3C “Orion”. India dispone de 
7.516 Km de costa y 1.197 
islas por lo que la misión de 
reconocimiento marítimo es 
también esencial y actual- 
mente dispone sólo de 2 ll- 
yushin ll-38 y 15 Dornier 
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228-101, así como 12 UAVs 
israelíes Searcher y Heron ll. 
En el año 2006 India rechazó 
una oferta estadounidense 
para alquilar seis aviones P- 
3C de la USN por conside- 
rarla excesivamente costosa 


La flota de 
helicópteros 
británica, bajo 
mínimos 





finales del 2007, el Minis- 
terio de Defensa británi- 
co hacía público un informe 
según el cual, solo el 38% de 
su flota de 538 helicópteros 
se mantenían en condiciones 
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de vuelo operativas, y que el 
número de tripulaciones dis- 
ponibles sufría un déficit de 
141 pilotos sobre un total de 
1.611. El Ministerio de De- 
fensa ante las críticas, argu- 
menta que el número de ho- 
ras de vuelo que es capaz 
de producir la flota de avio- 
nes operativa es suficiente 
para cubrir las misiones asig- 
nadas. Ante esta situación, 
la RAF ha adquirido seis 
Agusta Westland AW101 
“Merlin” a Dinamarca y la 
Marina prevé una moderni- 
zación de su flota de “Sea 
King” con el objeto de mejo- 
rar su disponibilidad y opera- 
tividad. 
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Y El Ejército de 
Tierra recibe sus 
primeros UAVs 





| Ejercito de Tierra ha re- 

cibido nueve sistemas 
aéreos de mini-aviones no 
tripulados UAVs, cada uno 
de ellos compuesto de tres 
aparatos y dos estaciones de 
control. En total 27 mini 
UAVs “Raven” que se adqui- 
rieron a finales del 2007 con 
el objeto de llevar a misiones 
de reconocimiento y vigilan- 
cia muy próxima al comba- 
tiente, en apoyo a los convo- 
yes que transitan por el tea- 
tro de operaciones de 


Afganistán y Líbano. Los 
aparatos se recepcionaron 
durante el mes de enero y el 
entrenamiento de tripulacio- 
nes ha tenido lugar en la 
Academia de Infantería de 
Toledo durante tres sema- 
nas, para incorporarse a la 
zona de operaciones a corto 
plazo. Igualmente se en- 
cuentran en España las cua- 
tro plataformas autónomas 
sensorizadas de inteligencia 
“PASIS” que corresponden al 
modelo israelí Searcher MK 
Il de ¡Al, con un alcance de 
300 kilómetros y una autono- 
mía de 12 horas de vuelo. 
Unos aviones no tripulados 
de tipo táctico, que operan a 
baja altitud y corto alcance 
con los que se pretende me- 
jorar la capacidad de vigilan- 
cia en el perímetro de la ba- 
se del contingente español 
en Afganistán, evitando em- 
boscadas O ataques sorpre- 
sa, así como el reconoci- 
miento de las zonas de ope- 
raciones, de orografía 
escarpada donde los vehícu- 
los BMR resultan menos 
adecuados y vulnerables. 
Los “Searcher” van dotados 
con una cámara de televisión 
de alta resolución y un sen- 
sor térmico infrarrojo, para la 
captura de imágenes en con- 
diciones climatológicas ad- 
versas y durante la noche. 
Eventualmente pueden con- 
tar con un radar de apertura 
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sintética (SAR), capaz de 
conseguir imágenes con alta 
definición incluso en condi- 
ciones de visibilidad nula. 
Los aviones tienen una auto- 
nomía de vuelo de hasta 20 
horas con un techo operacio- 
nal entre 20.000 y 25.000 
pies. Este modelo incorpora 
además la tecnología ATOL 
(despegue y aterrizaje auto- 
mático), capaz de aterrizar el 
avión incluso en el caso de 
pérdida de comunicaciones 
con la estación de tierra y 
minimizar en lo posible las 
pérdidas por errores huma- 
nos. 


y El EA recepciona 
el primer avión 
Vigma 





n la Base Aérea de Cua- 

tro Vientos tuvo lugar la 
recepción oficial del primer 
avión CN-235 (T-19B) modi- 
ficado por EADS-CASA den- 
tro del programa VIGMA (Vi- 
gilancia Marítima), que equi- 
pará al menos seis aparatos 
con el sistema FITS (Fully In- 
tegrated Tactical System), si- 
milar al que lleva el P-3B 
“Orión” y que integra la in- 
formación de los sensores 
(Radar, FLIR, Data-Link, 
GPS/INS e IFF) para su me- 
jor tratamiento e interpreta- 
ción por los operadores, tan- 
to en vuelo como en tiempo 
real en las estaciones de tie- 
rra. El programa incluye ade- 
más tres centros de apoyo a 
la misión que se ubicarán en 
los REC de Madrid (Torre- 
jón), Baleares y Canarias. 
Los seis aviones deben ser 
entregados al Ejército del Ai- 
re entre este año y el 2009. 
Con un radio de acción máxi- 
mo de 1900 Kms, y una baja 
velocidad de crucero, el T-19 
es una plataforma idónea pa- 
ra la misión de vigilancia ma- 
rítima, en misiones de bús- 
queda y salvamento, apoyo 
al control de inmigración ile- 
gal, control aduanero y tráfi- 


















SALVAMEN y. 
MARITIMO 


co de drogas. Con este pro- 
pósito en el año 2004, el Mi- 
nisterio de Fomento adquirió 
también tres aviones CN- 
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235, en la misma configura- 
ción, destinados al salva- 
mento marítimo y a la lucha 
y prevención de la contami- 
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nación marina cuyas entre- 
gas finalizarán a lo largo de 
este año. 


Colombia 
adquiere más 
aviones “Kfirs” 








|: Fuerza Aérea colombia- 
na va a potenciarse sen- 
siblemente con la adquisi- 
ción de dos escuadrones de 
aviones Kfir procedentes de 
la Fuerza Aérea israelita. Los 
24 aviones denominados C- 
10, serán objeto de un pro- 
grama de modernización en 
IAl antes de ser entregados 
en Colombia que podría in- 
cluir la integración de un pod 
de designación laser tipo Li- 
tening, la de un pod de reco- 
nocimiento RecceLite (simi- 
lar a los que lleva el F-18 
español) y los misiles avanza- 
do aire-aire Pyton IV y Derby 
(corto y medio alcance). Apa- 
rentemente este incremento 
de fuerza no guarda relación 
con el rearme de su vecino 
Venezuela y la compra de 
material de ataque diverso 
entre el que se cuentan los 
cazas rusos Sukhoi Su-30 
MKV. 
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+ La Comisión Europea dio a 
comienzos de febrero la luz verde 
al programa “Clean Sky” llamado 
a desarrollar las tecnologías nece- 
sarias para dar un salto de gran- 
des dimensiones en cuanto a los 
efectos ambientales de la Avia- 
ción. El presupuesto total del pro- 
grama asciende a 1.600 millones 
de euros, que serán aportados a 
partes iguales por la Comisión Eu- 
ropea y las industrias participan- 
tes. El programa se extenderá 
hasta 2014 y durante ese año y el 
precedente los desarrollos tecno- 
lógicos en cuestión serán ensaya- 
dos de cara a que sus efectos 
empiecen a ponerse de manifiesto 
en los aviones que entren en ser- 
vicio a partir de 2015. Los objeti- 
vos establecidos por el programa 
“Clean Sky” provienen del ACARE 
(Advisory Council for Aeronautics 
Research in Europe): Se resumen 
en disponer en 2020 de las tecno- 
logías precisas para que las aero- 
naves produzcan un 50% menos 
dióxido de carbono, un 80% me- 
nos óxidos de nitrógeno y un 50% 
menos ruido. 


% Las veinte compañías aére- 
as estadounidenses tomadas co- 
mo base para los cálculos de cali- 
dad operativa por el Departamen- 
to de Transportes continuaron a lo 
largo de 2007 un declive en cuan- 
to a puntualidad de sus vuelos. 
Las llegadas en hora supusieron 
un porcentaje medio del 73,4%, 
un 2% menos que en 2006, con 
un pico negativo en el mes de di- 
ciembre, donde la puntualidad en 
las llegadas se quedó en un 
64,3%, nada menos que 6,5 pun- 
tos por debajo de idéntico mes de 
2006. En otro orden de cosas, las 
reclamaciones por desviaciones y 
pérdidas de equipajes aumenta- 
ron en 2007 hasta 2,5 puntos so- 
bre 2006. 


% Las cifras que van llegando 
confirman que 2007 fue también 
un excelente año de ventas para 
los aviones regionales, más en 
particular para los turbohélices, 
aupados por los elevados precios 
del combustible y su flexibilidad 
de operación. La “joint venture” 
europea ATR, dedicada en exclu- 
siva a los turbohélices regionales, 
vendió 113 aviones a lo largo de 
2007, un 50% más en números 
redondos que en 2006. Entregó el 
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Resultados de 
Airbus en el 
ejercicio 2007 





An dio a conocer sus re- 
sultados correspondientes 
al pasado año en una confe- 
rencia de prensa celebrada el 
16 de enero. En la tabla adjun- 
ta se resumen esos resultados 
comparados con los obtenidos 
por Boeing y de los cuales se 
dio ya cuenta en el resumen 
del año 2007 publicado en la 
edición precedente de RAA. 
Airbus superó a Boeing tanto 
en ventas como entregas, pe- 
ro el importante registro de 
cancelaciones del lado euro- 
peo -un total de 117- ha hecho 
que en ventas netas (ventas 
reales menos cancelaciones) 
Boeing haya adelantado a Air- 
bus por un escaso margen. De 
las cancelaciones reseñadas 
por Airbus, 104 correspondie- 
ron a unidades del A350 “anti- 
guo”, abandonado tras el lan- 
zamiento del A350 XWB, y 
diez de ellas son los A380F a 
los que renunció la compañía 
UPS. La suma se completa 
con dos A340-600 y un avión 
de la familia A320. 

De acuerdo con los datos 
dados a conocer por los res- 
ponsables de Airbus en el 
curso de la mencionada con- 
ferencia de prensa, el valor 
de catálogo de las 1.341 ven- 
tas netas que ha conseguido 
durante el ejercicio 2007 as- 
ciende a 157.100 millones de 
dólares, si bien considerando 
los encargos totales (1.458 
aviones), esa cifra se eleva 
hasta los 181.100 millones de 
dólares. 

Al 1 de enero de 2008, la 
cartera de pedidos de Airbus 
ascendía a 3.421 aviones, pe- 
ro lo cierto es que ese mes ha 
sido especialmente brillante 
para la empresa europea. Du- 
rante el primer mes de 2008 
ha sumado 238 encargos, 210 
de los cuales corresponden a 
aviones de la familia A320 de 
fuselaje estrecho y 18 a unida- 





des del A350 XWB, que vie- 
nen a unirse a las 290 encar- 
gadas durante 2007, lo que 
confirma la importante acogida 
dispensada por el mercado al 
nuevo avión de Airbus. Tam- 
bién a lo largo de enero, Air- 
bus entregó 37 aviones, un 
buen paso en el camino de las 
previsiones que hablan de 470 
unidades como objetivo míni- 
mo de entregas en 2008. 


El A380 vuela 
utilizando 
combustible 
sintético 


Airbus 





Modelos 


Encargos | Entregas 





A330/4340 





A350 
XWB 


A380 





Total 





| Cancela- 





E cuarto prototipo A380 
(MSNO04) marcó el pasado 
1 de febrero un hito histórico al 
volar desde Filton hasta Tou- 
louse con uno de sus motores 
parcialmente alimentado con 
combustible sintético. El vuelo 
vino a ser el primer acto de un 
programa experimental sobre 
combustibles alternativos pues- 
to en marcha por Airbus, Rolls- 
Royce y Shell International Pe- 
troleum de manera conjunta. 
Aunque en los medios el 
acontecimiento ha sido objeto 
de especulaciones varias 





ciones 








| Encargos 1.341 
netos 


acerca del valor de éste y 
otros programas similares en 
cuando a la reducción de las 
emisiones gaseosas de los 
aviones, la realidad es que és- 
tas dependen básicamente de 
la composición del combusti- 
ble. A efectos prácticos los 
combustibles sintéticos que se 
están ensayando son hidro- 
carburos, por lo cual su com- 
bustión genera los mismos 
productos de combustión que 
los combustibles directamente 
derivados del petróleo. Depen- 
de de cual sea la formulación 
del combustible sintético la po- 
sible reducción de emisiones 
(en el caso que nos ocupa el 
combustible sintético no tenía 
prácticamente azufre). 

Lo que ahora se busca prio- 
ritariamente son métodos de 
obtención de combustible que 
permitan al mundo aeronáuti- 
co reducir su dependencia de 
los derivados del petróleo y, 
en consecuencia de sus pro- 
ductores, y estabilizar lo que 
es ahora mismo un mercado 
caótico de evolución difícil de 
predecir pero dirigida al alza 
en cualquier caso. Si adicio- 
nalmente se puede obtener 
una reducción de contaminan- 
tes será un beneficio añadido, 
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El A380 MSN004 durante su primer vuelo de evaluación de combustible sinté- 
tico que se extendió a lo largo de 3 horas. -Airbus- 


pero no el objetivo primero en 
la actualidad. 

El combustible suministrado 
por Shell procede del trata- 
miento del gas natural me- 
diante el ya veterano proceso 
Fischer-Tropsch que data de 
los años 20 del pasado siglo. 
En este caso particular se tra- 
tó pues del llamado combusti- 
ble GTL (Gas-To-Liquid, gas a 
líquido), pero también se tra- 
baja con los procesos CTL 
(Coal-To-Liquid, carbón a lí- 
quido, el contemplado en el 
procedimiento Fischer- 
Tropsch original) y BTL (Bio- 
mass-To-Liquid, biomasa a lí- 
quido). En el vuelo del A380 
MSNO04 reseñado, el motor 
número 1 del avión (el exterior 
izquierdo) fue alimentado con 
una mezcla más o menos al 


50% de combustible normal y 
combustible sintético GTL y, 
entre otras cosas, se hicieron 
apagados y reencendidos del 
motor en vuelo para compro- 
bar el comportamiento del 
combustible mezclado. 

Queda mucho camino por 
recorrer. No sólo los combusti- 
bles sintéticos deben demos- 
trar su idoneidad desde el 
punto de vista técnico, tam- 
bién deben poder ser obteni- 
dos en adecuadas condicio- 
nes de precio, impacto am- 
biental y consumo energético 
necesario para su producción. 
Airbus estima que en caso de 
que todos los “filtros” sean pa- 
sados sin problema, el com- 
bustible sintético procedente 
del gas natural podría estar 
calificado hacia 2013. 





El segundo prototipo 787 entró en la línea de montaje de Everett a mediados 


de febrero. -Boeing- 
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Nuevo retraso 
del programa 
787 





prestó por unos días de 
rumores, el 16 de enero, 
en coincidencia con la difusión 
de los datos de Airbus en 
2007, Boeing dio a conocer un 
nuevo retraso en el programa 
787. El primer vuelo del proto- 
tipo ha pasado de la última fe- 
cha prevista “finales del primer 
trimestre de 2008- hasta tres 
meses más tarde, es decir, 
hasta finales de junio. Boeing 
continúa siendo optimista en 
cuanto al desarrollo del pro- 
grama de ensayos en vuelo y 
considera que las primeras 
entregas a clientes comenza- 
rán en las primeras semanas 
de 2009. Si se tiene en cuenta 
que en principio el primer vue- 
lo del prototipo 787 estuvo fija- 
do en agosto de 2007, el retra- 
so acumulado está ya en diez 
meses. 

Scott Carson, presidente 
de Boeing Commercial Air- 
planes, reconoció que el ori- 
gen de los retrasos se en- 
cuentra en problemas de 
producción en Everett y en 
algunas de las compañías 
participantes en el programa. 
“A pesar de los sólidos pro- 
gresos realizados en el mon- 
taje del primer avión, el ritmo 
de las actividades no se ha 
incrementado lo suficiente 
como para mantener el ca- 
lendario existente —dijo con 
motivo del anuncio-* 

Boeing no cree que el im- 
pacto económico del retraso 
en los resultados de 2008 sea 
significativo, aunque advierte 
que los efectos en 2009 po- 
drán ser evaluados con más 
precisión una vez que estén 
disponibles los resultados del 
primer trimestre de 2008 que 
ahora concluye. Sea como 
fuere algunas compañías 
clientes del 787 ya han dejado 
caer que exigirán a Boeing in- 
demnizaciones por los perjui- 
cios producidos. 





Breves 


pasado año 44 aviones, donde en 
2006 sólo puso 24 en manos de 
sus clientes. ATR acabó 2007 con 
226 aviones en su cartera de pedi- 
dos. 


<% Airbus presentó en Londres 
a comienzos de febrero sus previ- 
siones de mercado para las próxi- 
mas dos décadas. De acuerdo 
con ellas, hasta el año 2026 las 
compañías aéreas necesitarán 
24.300 aviones nuevos, pues el 
crecimiento del tráfico según esti- 
ma el constructor europeo será de 
un 4,9% anual en promedio y la 
necesidad de aviones más limpios 
y económicos en consumo forzará 
importantes renovaciones de flo- 
tas, apartado que por sí sólo su- 
pondrá unos 8.150 aviones de ese 
total. Siempre según Airbus, del 
orden de 900 de los nuevos avio- 
nes serán de transporte de carga 
complementados por aviones car- 
gueros procedentes de programas 
de conversión en número estos úl- 
timos de unas 3.800 unidades. La 
máxima demanda provendrá de 
Norteamérica y después de Asía y 
el Pacífico. Europa ocupará el ter- 
cer lugar en esa lista. 


% Las cifras de tráfico de pasa- 
jeros durante 2007 dadas a cono- 
cer por la IATA el 1 de febrero 
muestran que en ese ejercicio se 
registró un significativo crecimien- 
to de la demanda. Las compañías 
de la Asociación registraron un 
crecimiento medio de tráfico de 
pasajeros del 7,4%, 1,5 puntos por 
encima del guarismo de 2006. 
Aunque en menor cuantía, un 
punto, también creció la ocupación 
media con respecto al ejercicio 
precedente, para situarse en un 
77%, reflejo probable de una me- 
jor adecuación de la oferta a la de- 
manda que, según la opinión de 
IATA, probablemente no será ex- 
trapolable al ejercicio 2008 en cur- 
so, donde se estima que la oferta 
seguirá creciendo pero la deman- 
da se contraerá dadas las circuns- 
tancias de la economía mundial. 
Como se esperaba, el mayor au- 
mento de movimiento de pasaje- 
ros les correspondió a las compa- 
ñías de Oriente Medio, con un 
destacable registro de un 18,19%. 
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La USAF busca 
un sucesor del 
bombardero B-2 





a USAF ha suministrado a 

las potenciales empresas 
fabricantes un estudio de alter- 
nativas en mayo de 2007, 
identificando requerimientos 
básicos. Las compañías que 
han tenido acceso a este do- 
cumento (Boeing, Lockheed y 
Northrop) han manifestado 
que la USAF está pensando 
en un bombardero de largo al- 
cance, invisible a los senso- 
res, velocidad subsónica, al- 
cance sin reabastecimiento en 
vuelo de al menos 2000 millas 
y Una carga de pago entre 
6.350 Kg y 12.700 Kg. 

Northrop Grumman ha ma- 
nifestado que un bombardero 
de estas características ten- 
dría una envergadura dos o 
tres veces superior a la del ac- 
tual B-2. 

Personal de la USAF ha 
explicado durante una confe- 
rencia de prensa que prefie- 
ren soluciones clásicas que 
cumplan requerimientos bási- 
cos a propuestas innovadoras 
de alto riesgo, tales como un 
bombardero subsónico no tri- 
pulado, ya que el objetivo es 
lograr desarrollar un nuevo 
sistema de armas antes del 
2018. Las mejoras vendrían 
posteriormente introducidas 
en los diferentes bloques de 
producción. 

Las industrias involucradas 
en los estudios iniciales de 


a 
A 
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viabilidad consideran que el 
mayor desafío para conseguir 
un sistema conforme a los re- 
querimientos básicos, operati- 
vo en el 2018, es dotarle de la 
capacidad de invisibilidad a 
sensores “stealth” exigida, 
muy superior a la actual del 
bombardero B-2. 

Los detalles de las caracte- 
rísticas de invisibilidad del fu- 
turo bombardero y el número 
de unidades a producir están 
clasificados, no obstante se 
especula que el tamaño de la 
flota será mayor que la actual 
flota de B-2 (21 unidades) y 
probablemente inferior a 150 
aviones. El B-2 fue un proyec- 
to cuya fabricación a gran es- 
cala no fue abordable desde el 
punto de vista económico; el 
objetivo de este nuevo proyec- 
to es conseguirlo y al mismo 
tiempo mantener la tecnología 
“stealth a unos costes acepta- 
bles. 

Otro de los requerimientos 
que se barajan como básicos 
es la capacidad de llevar di- 
verso tipo de armamento, no 
sólo aire-tierra como es el ca- 
so del B-2. La industria piensa 
que sería posible equipar el 
nuevo bombardero en el 2008 
con armas de velocidad hiper- 
sónicas. 

Las mejoras introducidas en 
los lotes de producción poste- 
riores al 2008 podrían incluir el 
vuelo a velocidades supersó- 
nicas, lo que supone un desa- 
fío de ingeniería, sobre todo si 
el diseño aerodinámico no in- 
corpora cola. 





y La EDA trabaja 
en un código de 
conducta para 
instalaciones de 
prueba 


a Agencia Europea de De- 

fensa esta elaborando un 
nuevo código de conducta in- 
tergubernamental para apoyar 
la base de la futura industria 
europea de defensa. Este có- 
digo tiene como objetivo ra- 
cionalizar las inversiones en 
infraestructuras de certifica- 
ción y ensayos en el área de 
la defensa. 

Las instalaciones de certifi- 
cación y prueba son enorme- 
mente costosas y están dupli- 
cadas a lo largo de Europa. 
Estas instalaciones emplean 
alrededor de 40.000 personas 
entre personal civil y militar de 
acuerdo a las estimaciones de 
la EDA. El objetivo es alentar 
a una o varias naciones para 
sacar ventaja de las instala- 
ciones existentes o promover 
inversiones comunes en futu- 
ras infraestructuras. 

Las veintiséis naciones de 
la EDA gastan aproximada- 
mente el cinco por ciento del 
presupuesto de defensa en in- 
fraestructuras de pruebas. 
Aunque este tipo de instala- 
ciones son importantes, están 
lejos del teatro de operacio- 
nes; su racionalización podría 
liberar fondos para otros gas- 
tos de defensa, como desa- 
rrollo de nuevos equipos y ac- 
tividades surgidas en las ope- 
raciones. Las veintisiete 
naciones pertenecientes a la 
Unión Europea pertenecen a 
la EDA a excepción de Dina- 
marca. 





La munición 
modular, un 
concepto para el 
futuro 





l concepto de munición 
modular consiste en usar 
un diseño común para el nú- 


cleo del arma al que se le in- 
corporan elementos modula- 
res adaptables, tales como el 
buscador, la cabeza de guerra 
o el sistema de propulsión. 
Con ese concepto un único 
misil podría reemplazar fami- 
lilas completas de misiles ac- 
tuales integradas en platafor- 
mas aéreas, navales y terres- 
tres. 

Los fabricantes de misiles 
consideran muy positivo este 
planteamiento ya que en el fu- 
turo les permitiría mantener 
trabajos de desarrollo en dife- 
rentes áreas tecnológicas y 
las expectativas de ventas del 
producto serían mayores. 

El principal escollo surgido 
al desarrollo de esta idea es la 
falta de usuarios con caren- 
cias urgentes de armamento 
que les lleven a separar fon- 
dos para iniciar un programa 
de munición modular 

Estados Unidos realizó un 
primer intento de programa de 
munición modular con el pro- 
yecto “Joint Common Missile” 
(JSM) adjudicado a Lockheed 
Martin y cuya fase de diseño y 
desarrollo fue iniciada en 
2004 con un contrato de 208 
millones de dólares y cancela- 
do en 2005 oficialmente por 
falta de presupuesto. Mientras 
tanto los misiles existentes 
(AGM-114 Hellfire, BGM-71 
TOW, AGE-65 Maverick) con 
las modificaciones correspon- 
dientes para actualizarlos es- 
tán funcionando bien y de- 
mostrando ser capaces de 
manejar un rango considera- 
ble de objetivos en el campo 
de batalla. 

En junio de 2007 el Ejército 
de Tierra americano emitió 
una notificación formal donde 
manifestaba su intención de 
lanzar el programa JAGM 
(Joint Air to Ground Misile) 
con unos objetivos similares 
al JCM. El contrato está pre- 
visto se firme en el tercer 
cuatrimestre de 2008, con 
una fase de diseño y desa- 
rrollo de cinco años y una ca- 
pacidad operacional inicial en 
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2015. La producción en serie 
comenzaría en 2016. 

En Europa un equipo de 
tres naciones (Francia, Sue- 
cia y Reino Unido) han lanza- 
do el programa Multi-Role 
Combat Missile (MRCM) si- 
guiendo el concepto de munli- 
ción modular en el que parti- 
cipan las empresas MBDA y 
Saab Bofors Dynamics. La 
próxima fase del contrato que 
comprenderá la definición del 
proyecto y el reparto de tra- 
bajo entre la industria está a 
punto de firmarse. 

El programa MRCM tiene 
como objetivo el desarrollar 
un diseño de misil con un nú- 
cleo común y un conjunto de 
variantes para usar en vehí- 
culos terrestres, helicópteros, 
aviones de combate y peque- 
ños barcos. El misil será 
efectivo, dependiendo de la 
variante, en distancias entre 
5 y 50 Km. 

En mayo de 2005, Francia, 
Reino Unido y Suecia acor- 
daron lanzar un contrato por 
sesenta millones de euros de 
un demostrador de tecnolo- 
gía asociada a misiles modu- 
lares que continuaría el tra- 
bajo ya hecho en cada na- 
ción. El calendario del 
programa estaría centrado 
en el periodo 2006 a 2009. 
Otros países como España, 
Alemania e Italia podrían 
unirse al programa más tar- 
de. 








Tres paquetes de trabajo 
en paralelo pero indepen- 
dientes están en marcha en 
cada una de las naciones, di- 
rigidos a la demostración de 
tecnología asociada a este 
concepto. Actualmente, los 
tres gobiernos y las empre- 
sas implicadas están en ne- 
gociaciones para firmar un 
estudio de arquitectura del 
sistema conjunto (JSAS). El 
contrato JSAS coordinará los 
paquetes de desarrollo tec- 
nológico de cada nación du- 
rante un periodo de 18 a 24 
meses. 

El contrato de diseño y de- 
sarrollo debería empezar an- 
tes del 2010 y tener como 
objetivo la entrada en servi- 
cio en 2014-2015. 

Las tres naciones han esta- 
blecido sus requerimientos en 
un formato común, habiendo 
sido identificados hasta cator- 
ce requerimientos que podrí- 
an ser tratados por el progra- 
ma. El mayor reto del equipo 
del programa MRCM será 
evitar la desintegración del 
programa en diversas deman- 
das y objetivos que al final se 
muestren inalcanzables. La 
última propuesta del progra- 
ma para el nuevo contrato ha 
tropezado con los recortes 
que el gobierno sueco ha pla- 
nificado en el presupuesto de 
2010 y que afectan directa- 
mente al paquete de desarro- 
llo tecnológico. 
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l An illustration of MBDA's 
approach to modular missile 
designs for various platforms. 





UK revela 
detalles de su 
calendario de 
entregas de 
aviones previsto 
para el JSF 





| Reino Unido está estu- 

diando reducir sus pedi- 
dos de aviones de combate 
JSF (Joint Strike fighter) de- 
jando el número final en 138 
unidades, doce por debajo de 
las estimaciones iniciales. 

Las entregas de aviones 
para Reino Unido tendrán lu- 
gar en dos lotes de produc- 
ción distintos y se realizarán 
entre el 2012 y 2020, sufrien- 
do a continuación un retrofit 
para traer todas las unidades 
a la misma configuración en 
2022 y 2023 y mejorándola 
entre 2024 y 2027. 


El documento donde se re- 
flejan las cantidades estima- 
das de aviones a adquirir es 
un anexo al memorandum de 
entendimiento para la produc- 
ción, el desarrollo y modifica- 
ciones posteriores; que fue 
firmado por las nueve nacio- 
nes participantes en esta fase 
del programa antes de febre- 
ro de 2007. El objetivo es su- 
ministrar al contratista princi- 
pal una idea del flujo de pro- 
ducción de aviones F-35, de 
manera que pueda gestionar 
sus entregas de una manera 
eficiente. 

El Ministerio de Defensa 
(MoD) ha manifestado hasta 
la fecha la intención de adqui- 
rir alrededor de 150 aviones, 
pero no ha definido un perfil 
de entregas para el proyecto, 
cuyo coste podría elevarse a 
20.000 millones de dólares 
americanos. 

El personal del MoD encar- 
gado de planificar el presu- 
puesto del proyecto está ac- 
tualmente realizando una re- 
visión del gasto para hacerlo 
viable. Las versiones finales y 
el número de aviones a ad- 
quirir son los elementos cla- 
ves a tener en cuenta en este 
análisis. 

El Reino Unido tiene previs- 
to comprar alrededor de 
ochenta aviones para reem- 
plazar a los Harrier GR.9 de 
BAE System con capacidad 
de aterrizar en portaviones a 
finales de la próxima década. 
La compra del segundo lote 
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de unos cincuenta aviones 
coincidirá con la retirada del 
servicio de los aviones de 
combate de la RAF Panavia 
Tornado G.4. La RAF está mi- 
rando el JSF como el elemen- 
to tripulado de su requeri- 
miento de capacidad ofensiva 
persistente y en profundidad 
denominada Future Combat 
Aircraft Capability (FCAC). 


China se decide 
por la familia 
“Superpuma” 





urocopter refuerza su flota 

de derivados del “Super- 
puma” entregando el 18 de di- 
ciembre dos helicópteros de 
salvamento y rescate EC-225 
al Gobierno chino. 

El EC-225 es el último pro- 
ducto dentro de la familia “Su- 
perpuma” en el rango de las 
diez y once toneladas y reco- 
ge toda la experiencia anterior 
en el diseño de helicópteros 
para misiones de salvamento 
y rescate (SAR). Habiendo re- 
alizado su primer vuelo en el 
año 2000, el EC-225 es un he- 
licóptero fiable con un alcance, 
velocidad y maniobrabilidad 
por encima de lo existente en 
su categoría. 

El EC-225 incorpora un sis- 
tema de piloto automático y 
control de vuelo de última ge- 
neración, pudiendo llevar a 
cabo misiones de alta preci- 
sión tanto de día como de no- 
che. Su alta estabilidad permi- 
te realizar con gran eficacia 
Operaciones con grúa, esen- 
ciales para misiones SAR. El 
helicóptero está dotado con 
un sistema de antihielo en el 
rotor para permitir volar en to- 
do tiempo sin problemas. 

Desde su lanzamiento de 
2004, más de 40 helicópteros 
de la familia EC-225 han sido 
encargados y el número total 
de entregas en la familia “Su- 
perpuma” han superado las 
650 unidades, de los que ac- 
tualmente alrededor de veinte 
vuelan en China. 


196 





La primera entrega de un 
EC-225 en China marca un hi- 
to importante para Eurocop- 
ter, que lleva unos cuarenta 
años de presencia en ese pa- 
ís y unos veinte de continua 
cooperación. En el mercado 
chino de helicópteros civiles, 
Eurocopter es actualmente el 
líder con más del cuarenta y 
cinco por ciento de las ventas, 
habiendo vendido más de 120 
helicópteros. Las cifras de 
ventas en el 2006 han supera- 
do los 150 millones de dóla- 


res. 

y Entregados a 
Australia los 
primeros 
helicópteros 
MRH90 


| 18 de diciembre las Fuer- 

zas Armadas australianas 
recibieron formalmente en 
Brisbane, en las instalaciones 
de Australian Aerospace, una 
subsidiaria de Eurocopter, los 
dos primeros helicópteros de 
un pedido de 46 aparatos 
nuevos, de gran tamaño y ve- 
locidad, destinados al trans- 
porte de tropas. A este acto 
de entrega, al que precedió 
un sobrevuelo de exhibición 
de ambos MRHO9O, asistió un 
importante grupo de miem- 
bros del Gobierno del país, 
funcionarios federales, estata- 
les y locales, oficiales de la 
Australian Defence Force 
(Fuerza de Defensa australia- 





na) y ejecutivos senior de Eu- 
rocopter. 

El MRH9O es la variante 
australiana del NH9O, el heli- 
cóptero multimisión más avan- 
zado del mundo en la categoría 
de 10 toneladas. Estos apara- 
tos pueden llevar dos pilotos y 
veinte soldados totalmente 
equipados para el combate a 
900 kilómetros de distancia y a 
velocidades de hasta 300 kiló- 
metros por hora. Los MRH90 
van a sustituir a los actuales 
Black Hawk del Ejército y Sea 
King de la Armada. 

Las dos primeras unidades 
llegaron a Brisbane a bordo de 
un avión de transporte pesado 
Antonov procedente de la plan- 
ta principal de Eurocopter en 
Francia. Otros dos MRH9O0 que 
se están fabricando en Francia 
serán entregados aproximada- 
mente a mediados del año que 
viene. 

Australia eligió el MRH9O 
frente a otros tipos de helicóp- 





teros en el marco de un pro- 
grama de modernización y ra- 
cionalización de su flota de 
helicópteros militares que tie- 
ne por objeto desarrollar unas 
fuerzas armadas más robus- 
tas y conectadas en red. El 
MRH9O, un helicóptero equi- 
pado con controles de vuelo 
eléctricos (fly-by-wire), cons- 
truido en materiales compues- 
tos y de categoría media, y 
que cuenta con los más altos 
niveles de protección en caso 
de amenaza, fue preferido a 
su rival estadounidense, el 
UHMO6O Black Hawk. 

Tras completar los cuatro 
primeros MRH9O y su entrega 
a Australia, la producción de 
los 42 aparatos restantes se 
llevará a cabo en la planta de 
Australian Aerospace en Bris- 
bane. La cadena de montaje 
del MRH9O fue inaugurada en 
mayo de este año y ya se es- 
tá trabajando en los cuatro pri- 
meros aparatos de producción 
local. En un primer momento, 
Australia encargó 12 unidades 
en 2004, pero más adelante 
elevó el pedido a 46. Estos 
helicópteros serán entregados 
a la Fuerza de Defensa aus- 
traliana a lo largo de los próxi- 
mos siete años. 

La ampliación de la produc- 
ción y apoyo locales para los 
MRHO9O hará de Australia una 
de las piedras angulares de la 
cadena global de proveedores 
de la red Eurocopter, de la 
cual forma parte su filial local, 
Australian Aerospace. 
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y El Saeghe, un 

producto de la 
industria 
aeronáutica iraní 





| Saeghe es un avión de 

combate desarrollado por 
Irán y basado casi completa- 
mente en el F-5, aunque el di- 
seño final es un diez o quince 
por ciento más grande de ta- 
maño y la cola vertical ha sido 
reemplazada por una cola en 
V, que recuerda la solución 
aplicada por Boeing en el EF- 
18 Hornet. 

Irán ha desarrollado una 
base industrial capaz de sos- 
tener y modificar el avión, un 
esfuerzo necesario después 
del embargo a que se ha visto 
sometido por Estados Unidos 
desde los años setenta en lo 
referente a ventas de arma- 
mento. En el año 1979, cuan- 
do se impuso la República Is- 
lámica en Irán, la Fuerza Aé- 
rea disponía de 166 aviones 
F-5 además de los aviones F- 
14 Grumman. La industria ira- 
ní comenzó un proceso de in- 
geniería inversa para fabricar 
piezas del F-5 con relativo éxi- 
to, que llevó al desarrollo del 
avión de combate denomina- 
do Saeghe. Se cree que mu- 
chos de los sistemas internos 
son de origen ruso y que el 
radar corresponde al del Mig 
29 (Phazotron NO19) adapta- 
do para poder instalarlo en 
una sección de morro de me- 
nor tamaño. 

El motor del avión de com- 





bate está basado en el Ge- 
neral Electric J85-GE-21A 
turborreactor instalado en el 
F-5, que ha sido modificado 
introduciéndole piezas pro- 
cedentes del Pratt 84 Whitney 
TF30-P-414 de los F-14 de 
la Fuerza Aérea iraní. En un 
momento determinado los di- 
señadores iraníes se plantea- 
ron instalar como sistema de 
propulsión del nuevo avión de 
combate Saeghe el motor Kli- 
mov RD-33 que lleva instalado 
el Mig 29, aunque no se tiene 
conocimiento de haberse lle- 
vado s cabo. 


y La USAF y 
Boeing 
colaboran en un 
programa de 
reabastecimiento 
en vuelo 
automático para 
UAVs 


a US Air Force y Boeing 

han declarado haber da- 
do un paso adelante en el 
desarrollo de tecnología que 
permita el reabastecimiento 
en vuelo automático de vehí- 
culos no tripulados (UAV). 

El programa de reabasteci- 
miento en vuelo automático 
(AAR) es un esfuerzo con- 
junto de Boeing y la USAF 
para desarrollar un nuevo 
computador y leyes de con- 
trol de vuelo para UAVSs. Es- 
te desarrollo permitirá la 
aproximación segura al avión 
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cisterna y la maniobra a su 
alrededor para recibir com- 
bustible sin la ayuda de un 
piloto en el suelo. 

Boeing ha realizado re- 
cientemente una prueba en 
vuelo en la que un avión Le- 
arjet equipado con la nueva 
tecnología realizó con éxito 
una misión de reabasteci- 
miento aéreo automático co- 
mo si fuera un UAV. El Lear- 
jet maniobró en siete posi- 
ciones diferentes para 
reabastecimiento en vuelo 
detrás de un avión cisterna 
KC-135 durante más de una 
hora y cuarenta minutos. Un 
piloto desde el suelo llevó el 
Learjet a las proximidades 
del avión cisterna, pero no 
controló el avión durante las 
maniobras de reabasteci- 
miento. 

Boeing planea ampliar el 
programa en una segunda 





ras en el caso del Global 
Hawk. El añadirles la capaci- 
dad de reabastecimiento aé- 
reo autónomo permitirá a las 
plataformas no tripuladas, 
que carecen de las limitacio- 
nes inherentes a un piloto en 
cabina, permanecer en zona 
durante unos periodos de 
tiempos considerablemente 
mayores suministrando a las 
fuerzas terrestres mayor 
cantidad de información. 

La capacidad AAR puede 
además incrementar el radio 
de acción de los UAV redu- 
ciendo las necesidades de 
escalas intermedias y los 
tiempos de respuesta. 

Varias agencias del Depar- 
tamento de Defensa de los 
Estados Unidos como el Air 
Force Research Laboratory, 
Naval Air Systems Com- 
mand y la Defence Advan- 
ced Research Projects 





fase, que incluirá pruebas en 
vuelo adicionales en la que 
se realizará una entrega real 
de combustible al Learjet ac- 
tuando como un UAV. 

Los UAV están ya entre 
las aeronaves con más auto- 
nomía, permaneciendo sobre 
la zona donde se realiza la 
misión hasta veinticuatro ho- 





Agency (DARPA) están parti- 
cipando en el programa 
AAR. Por otro lado compañí- 
as como Calspan, Rockwell 
Collins, L3 Communications, 
Northrop Grumman y Gene- 
ral Dynamics Advanced In- 
formation Systems están co- 
laborando con Boeing en el 
programa. 
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y Propósitos de 
Año Nuevo para 
Europa 





a lista de buenos propósi- 

tos y actividades de la 
Agencia Espacial Europea 
para este 2008 es variada y 
extensa. Entre sus principa- 
les objetivos la ESA quiere 
estar presente de manera in- 
dividual o colectiva y directa 
o indirectamente en diez 
grandes misiones espacia- 
les, entre ellas la puesta en 
marcha de proyectos carga- 
dos de retrasos, la explora- 
ción conjunta de la Luna jun- 
to a la India con la nave 
Chandrayaan-1 o los viajes a 
la ISS del módulo científico 
Columbus y los transportes 
ATV (Automated Transfer 
Vehicle). En mayo, el satélite 
GOCE (Gravity Field and 
Steady-State Ocean Circula- 
tion Explorer o Explorador 
del Campo Gravitatorio y la 
Circulación Oceánica de Es- 
tado Estacionario), también 
conocido como el “Ferrari de 
los campos de micrograve- 
dad” debe iniciar su misión 
desde el centro de lanza- 
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mientos espaciales de Kou- 
rou, en la Guayana francesa. 
Otros ejemplos destacados 
son la consolidación del sis- 
tema de posicionamiento eu- 
ropeo Galileo o el lanzamien- 
to “a la par” con un cohete 
Ariane 5 de dos observado- 
res espaciales de última ge- 
neración, el telescopio espa- 
cial infrarrojo Herschel (desti- 
nado a buscar indicios 
anteriores al Big Bang), y su 
pariente Planck, que obser- 
vará la radiación más anti- 
gua del Universo, el fondo de 
microondas cósmico. Pen- 
dientes están también el lan- 
zamiento del satélite SMOS 
(Soil Moisture and Ocean 
Salinity - Humedad del Suelo 
y Salinidad del Océano), jun- 
to con el microsatélite Proba- 
2 a bordo del cohete Rockot 
desde el Cosmódromo de 
Plesetsk, Rusia, y el primer 
vuelo del pequeño lanzador 
Vega desde Kourou (Guaya- 
na Francesa). En el 2008 de- 
berá quedar firmado el con- 
trato para la misión de la 
ESA a Mercurio, BepiColom- 
bo, y abierto el Centro Euro- 
peo de Astronomía Espacial 
(ESA/ESAC) en España. 





Un científico 
excepcional 





| cierre de este noticiario 

estaba previsto para co- 
mienzos de febrero el lanza- 
miento desde el Centro Es- 
pacial Kennedy (Cabo Caña- 
veral, Florida), del laboratorio 
europeo Columbus en su ca- 
mino hacia la Estación Espa- 
cial Internacional (ISS) a bor- 
do del transbordador espa- 
cial Atlantis en la misión 
STS-122. El principal objeti- 
vo del Atlantis durante su mi- 





sión STS-122 a la Estación 
Espacial Internacional, entre 
cuyos tripulantes se encuen- 
tran los astronautas de la 
ESA Schlegel y Eyharts, es 
instalar y activar el laborato- 
rio Columbus, la misión euro- 
pea más importante a la ISS 
hasta la fecha. Schlegel ten- 
drá un papel principal en dos 
de los tres paseos espacia- 
les programados en la mi- 
sión. Eyharts permanecerá a 
bordo de la Estación Espa- 
cial Internacional como 
miembro de la tripulación 
permanente en la Expedición 
16, y supervisará la instala- 
ción, activación y entrega en 
órbita del Columbus y todo 
su equipamiento científico. 
Gracias al Columbus, la pie- 
za Clave de la contribución 
europea a este proyecto in- 
ternacional, científicos de to- 
do el mundo podrán llevar a 
cabo experimentos en cien- 
cias de la vida, físicas y de 
materiales. Además, su ins- 
talación para carga útil exter- 
na alberga experimentos y 
aplicaciones relativas a cien- 
cia espacial, observación de 
la Tierra y tecnología. Tras la 
STS-122, la siguiente misión 
del transbordador espacial, 
la STS-123, se ha previsto 
para mediados de marzo. 
Esta planificación de los lan- 
zamientos permitirá a los as- 
tronautas asignados a la Ex- 
pedición 16 a la Estación Es- 
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pacial Internacional comple- 
tar las tareas para las que 
han sido entrenados, incluido 
el soporte en el lanzamiento 
y acoplamiento de Julio Ver- 
ne, el primer ATV automático 
de la ESA. El Vehículo Auto- 
matizado de Transferencia 
es una nave de carga no tri- 
pulada capaz de llevar 8,5 
toneladas de suministros a la 
ISS. 


Galileo es una 
realidad 





finales de 2007 se cum- 

plieron 2 años desde que 
GIOVE-A, el primer satélite 
Galileo, fue lanzado en un 
cohete Soyuz desde el Cos- 
módromo de Baikonur, en 
Kazajstán. Desde enero del 
2006 las señales de Galileo 
han sido emitidas por GIO- 
VE-A y recibidas en todo el 
planeta. En el laboratorio de 
la ESA de investigación y 
tecnología de navegación, 
que se encuentra en Holan- 
da, se revisan tanto el esta- 
do de los instrumentos a bor- 
do del satélite como los re- 
ceptores que se encuentran 
en tierra y los datos recibi- 
dos. Estos tests y calibrados 
han permitido a los especia- 
listas confirmar el éxito de la 
misión y del buen funciona- 
miento del resto del progra- 
ma. En este 2008 se dará el 
siguiente gran paso, el GIO- 
VE-B. Este segundo satélite 





experimental está en las últi- 
mas fases de preparación en 
las instalaciones de la ESA y 
pronto veremos su lanza- 
miento. La segunda unidad 
del Sistema Galileo contará 
con el reloj atómico más pre- 
ciso jamás lanzado al espa- 
cio, el cual contribuirá a me- 
jorar la calidad de las seña- 
les del futuro sistema 
Europeo. Tras GIOVE-B, la 
validación en orbita será 
complementada con el lan- 
zamiento de otros 4 satélites 
más, el mínimo necesario 
para obtener las medidas de 
posición en un sistema de 
navegación por satélite. Es- 
tos satélites se construirán 
en diferentes lugares de Eu- 
ropa y serán lanzados a fina- 
les del 2009. Para conseguir 
el nivel operacional óptimo, 
Galileo necesita contar con 
30 satélites y una red de es- 
taciones en tierra alrededor 
de todo el planeta. Esta fase 
ha sido confirmada tras la 
decisión de la Unión Euro- 
pea de acordar un paquete 
de financiación extraordina- 
rio y de designar a la ESA 
como la organización técnica 
responsable de completar el 
desarrollo del sistema Gali- 
leo, el cuál estará finalizado 
en el 2013. Mientras tanto, el 
sistema EGNOS (European 
Geostationary Navigation 
Overlay Service), otro siste- 
ma de navegación europeo, 
ya se encuentra en su fase 
pre-operacional. Este Siste- 
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ma consiste en una red de 
estaciones en tierra que me- 
jora las señales GPS y envía 
estas mejoras a través de 
satélites geostacionarios. 
EGNOS podrá determinar 
una posición con una preci- 
sión de 2 metros. Original- 
mente fue concebido para 
mejorar la seguridad vial pe- 
ro al ser accesible para todo 
tipo de aplicaciones se ha 
convertido en un paso clave 
en el camino hacia Galileo. 


El cielo cae 
sobre nuestras 
cabezas 





| satélite espía estadouni- 

dense L-21 podría estre- 
llarse contra la Tierra a "fina- 
les de febrero o inicios de 
marzo", según confirmó un 
portavoz del Pentágono. Es- 
te secreto observador, con 
un peso aproximado de unos 
9.000 kilos y un tamaño simi- 
lar al de una furgoneta, finali- 
zÓ su vida operativa hace un 
año y desde entonces ha ido 
descendiendo hasta llegar a 
la zona de reingreso atmos- 
férico. La Casa Blanca está 
siguiendo la situación ya que 
ha sido imposible precisar el 
posible lugar de impacto y su 
caída ha suscitado múltiples 
inquietudes sobre la posible 
contaminación por químicos 
tóxicos que se produzca en 
el lugar del impacto. El porta- 


voz del Consejo de Seguri- 
dad Nacional de Estados 
Unidos (NSC), Gordon John- 
droe, ha dicho que "están 
buscando alternativas poten- 
ciales para mitigar cualquier 
daño posible que este satéli- 
te pueda causar", y desde el 
Pentágono se ha recordado 
que desde hace 50 años 
más de 17.000 de estos ob- 
jetos han reingresado en la 
atmósfera sin causar daños. 
Pero es en el espacio donde 
toda esta chatarra y basura 
muestra su potencial morta- 
lidad. Es la nociva herencia 
dejada por satélites que han 
dejado de funcionar, restos 
de cohetes, pedazos resul- 
tantes de explosiones o acci- 
dentes y piezas perdidas en 
paseos espaciales. En nues- 
tros días se estima que hay 
unas 2.000 toneladas de 
chatarra espacial flotando al- 
rededor la Tierra. De ellas 
hay unas 10.000 piezas cuyo 
tamaño (superior a 10 cm. 
en la órbita LEO - de 200 a 
2.000 Km. de altitud - y a un 
metro en la órbita GEO - al- 
tura fija de unos 35.800 
Km.), permite que estén con- 
troladas en catálogos por las 
diferentes agencias espacia- 
les. El 99% restante está 
compuesto por millones de 
minúsculos objetos que flo- 
tan libremente a la deriva y 
sin ningún tipo de control. Un 
fragmento de basura estelar 
de un milímetro de espesor 
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puede perforar el traje de un 
astronauta causándole la 
muerte instantánea al impac- 
tar contra él a 8 kilómetros 
por segundo, una velocidad 
diez veces superior a lo que 
se desplaza una bala dispa- 
rada con arma de fuego. Ha- 
ce casi veinte años el módu- 
lo experimental LDEF (Long 
Duration Exposure Facility) 
regresó a la Tierra tras per- 
manecer en órbita varios 
años comprobando el impac- 
to de la basura espacial so- 
bre diferentes materiales de 
construcción empleados en 
la fabricación de satélites. En 
todo el tiempo que permane- 
ció a la intemperie espacial 
recibió más de 30.000 im- 
pactos y de ellos 5.000 tení- 
an un diámetro superior a 
0,5 milímetros. 


India e Israel 
estrechan sus 
lazos 





a Organización India de 

Investigación Espacial 
(ISRO) ha sido la encargada 
de poner en órbita desde el 
Centro Espacial Satish Dh- 
wan, en Sriharikota, al satéli- 
te espía israelí TECSAR, 
una unidad de tipo Polaris. 
Para su puesta en órbita la 
ISRO empleó el fiable y po- 
tente PSLV (Polar Satellite 
Launch Vehicle) y en los pre- 
parativos, muchos de ellos 
mantenidos en secreto a so- 
licitud de las autoridades de 
Tel Aviv, participaron activa- 
mente científicos de la Agen- 
cia Espacial Israelí. Este 
avanzado satélite espía ha 
sido desarrollado por Israel 
Aerospace Industries (IAl) y 
podrá rastrear movimientos 
en Irán (país considerado 
por Israel como su peor ene- 
migo por su radicalidad anti- 
semita y el desarrollo no 
controlado de un programa 
nuclear nacional), ya que es- 
te modernizado Polaris es 
capaz de tomar fotografías 
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de alta resolución día y no- 
che e incluso a través de cie- 
los nublados. Para ello opera 
uno de los sistemas especia- 
les de radar más avanzados 
en el mundo, uno de proyec- 
ción de imágenes basado en 
un radar de apertura sintéti- 
ca (SAR - Synthetic Aperture 
Radar), con el que multiplica 
las posibilidades de los ac- 
tuales satélites Ofek en uso, 
pues éstos sólo emplean cá- 
maras para sus observacio- 
nes. El lanzamiento del saté- 
lite TECSAR ha recibido 
fuertes críticas de medios 
políticos indios contra su go- 
bierno por suponer una “nue- 
va cooperación espacial” con 
Tel Aviv y un incremento de 
la cooperación en defensa 
con Israel que no “responde 
a los mejores intereses na- 
cionales”. 


Puente aéreo al 
Cosmos 





irgin Galactic, la empresa 

más avanzada en mate- 
ria de turismo espacial, tanto 
por lo recorrido como por su 
creatividad, ha presentado 
su caballo ganador para lle- 
nar el Cosmos de turistas es- 
paciales de altos vuelos y 
grandes fortunas. El afama- 
do y laureado ingeniero ae- 
roespacial Burt Rutan y su 
compañía aeronáutica Sca- 
led Composites han creado 
la nave SpaceShipTwo, un 
modelo derivado de la laure- 
ada SpaceShipOne (ganado- 
ra en 2004 de los 10 millo- 
nes de dólares del premio 
Ansari X al sobrepasar en 
tres ocasiones la frontera su- 
borbital). Sir Richard Bran- 
son, fundador del Grupo Vir- 
gin, presentó en el American 
Museum of Natural History 
una maqueta a escala de la 
SST (SpaceShipTwo) y del 
avión WhiteKnightTwo, un 
reactor tetramotor similar en 
tamaño a un B-29 y que está 
encargado del transporte de 
la SST desde la Tierra hasta 
el punto de partida de su 
particular vuelo espacial. 
Además, por si el negocio 
fuese escaso, puede tam- 
bién encargarse de poner en 
órbita pequeños satélites por 
medio de cohetes o misiles 
lanzados en vuelo. Este ve- 


rano comenzarán las prue- 
bas operativas de ambos 
aparatos y en 2009 la com- 
pañía Virgin espera que los 
primeros pasajeros disfruten 
de esta novedosa actividad. 
Para acceder a estos vuelos 
suborbitales, en los que uno 
se hace con las alas de as- 
tronauta nada más sobrepa- 
sar la frontera suborbital, só- 
lo hay que tener unas aptitu- 
des físicas medias y una 
cartera bien llena. Hasta el 
momento se han vendido 
200 billetes a 200.000 dóla- 
res cada uno de ellos y 
85.000 personas han formali- 
zado prerreservas por valor 
de 30 millones de dólares. 
Después de cinco años de 
operaciones los directivos de 
Virgin Galactic han estimado 
que el precio de acceso se 
rebajará y que volar en la 
SST, pensada para seis pa- 
sajeros y dos pilotos, será 
más fácil para todos aquellos 
con inquietudes espaciales y 
algunos posibles. Inicialmen- 
te los vuelos partirán desde 
el espaciopuerto que se está 
construyendo en el estado 
estadounidense de Nuevo 
Méjico (el Spaceport Ameri- 
ca), aunque algunos de ellos 
podrían hacerlo desde el 
complejo de Kiruna, en Sue- 
cia, gracias al acuerdo firma- 
do hace unos meses. En do- 
ce años Virgin Galactic quie- 
re contar como mínimo con 
40 SpaceShipTwo y 15 lan- 
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zaderas, de ellos cinco SST 
y dos WhiteKnightTwo están 
actualmente en diversas fa- 
ses de construcción, para 
poder dar así servicio a unas 
100.000 personas en tandas 
de dos vuelos por día. Por su 
parte la FAA (Federal Avia- 
tion Administration) ha ratifi- 
cado el compromiso de Vir- 
gin Galactic y Scaled con los 
niveles de seguridad exigi- 
dos. 


y Rusia piensa en 
grande 





C7 la vista puesta en la 
exploración de la Luna y 
Marte, ya sea de modo indi- 
vidual o bien en colaboración 
con China o a través de un 
gran programa internacional, 
Rusia ha comenzado a pro- 
yectar una estación orbital 
permanente con la que po- 
der apoyar a estas misiones 
de exploración. Los Estados 
Unidos pretenden que la ISS 
deje de estar habitada y ope- 
rativa en 2015, sin embargo 
Rusia, gran especialista en 
estaciones espaciales y en 
supervivencias espaciales 
inimaginables, considera que 
es plenamente capaz de 
mantenerse activa hasta el 
2020. Sería a partir de este 
año cuando sería lanzada 
una “base” orbital con la que 
facilitar las operaciones de 
exploración. Roskosmos, la 
agencia espacial rusa, pre- 
tende enviar cosmonautas a 
la Luna en el 2025 y estable- 
cer allí una estación perma- 
nente en el periodo 2027- 
2032. A Marte, según las 
previsiones espaciales hasta 
2040, tendría que llegar una 
misión tripulada poco des- 
pués de 2035, pero la falta 
de abundante liquidez en los 
presupuestos y la compleji- 
dad técnica del proyecto 
“aconseja” que esta tentativa 
se logre a través de un pro- 
grama espacial internacional. 
Para apoyar el fortalecimien- 





to de esta nueva carrera es- 
pacial se construirá un nuevo 
cosmódromo para sustituir al 
histórico Baikonur, un centro 
de lanzamientos desde el 
que han partido todas las mi- 
siones históricas de la URSS 
y de Rusia pero que actual- 
mente se encuentra en terri- 
torio de Kazajstán y su uso 
sólo es posible por el pago 
de un alquiler y el logro de 
complicados convenios. En 
1994 ambos países acorda- 
ron un contrato de arrenda- 
miento por valor de 115 mi- 
llones de dólares anuales, un 
convenio que debe mante- 
nerse vigente hasta 2050 
tras la ratificación lograda en 
2004 por el presidente ruso 
Vladimir Putin y su homólogo 
kazajo Nursultan Nazarba- 
yev. Desde 2006 las activi- 
dades militares rusas fueron 
trasladadas al centro de lan- 
zamiento de Plesetsk, cerca 
de Arkhangelsk (norte de 
Rusia), mientras que Vos- 
tochny, el nuevo cosmódro- 
mo, estará situado cerca de 
Uglegorsk, en la región de 
Amur, y desde allí partirán 
los primeros cohetes en 
2016 y las primeras misiones 
tripuladas en 2018. Sus ins- 
talaciones aprovecharán los 
trabajos no completados de 
un proyecto anterior llamado 
Svobodny. 
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RASCOM-0AH1, 
el primer 
satélite de 
comunicaciones 
panafricano 





n Ariane 5 GS lanzado 

desde el centro europeo 
espacial de Kourou, en la Gua- 
yana Francesa, fue el encarga- 
do de situar en una órbita de 
2,85 grados de Longitud Este 
al RASCOM - QARÍ, el primer 
satélite de comunicaciones de- 
dicado a África. Esta unidad es 
la culminación de un programa 
a largo plazo de RASCOM, la 
Organización Regional Africa- 
na de Comunicaciones por Sa- 
télite, y cuyo objetivo es unir 
esfuerzos en el despliegue de 
una estructura panafricana de 
comunicaciones por satélite 
para facilitar el desarrollo de la 











Sociedad de la Información en 
el continente. RASCOM - 
QAFA, basado en una platafor- 
ma Spacebus 4000B3 y equi- 
pado con 12 transpondedores 
de Banda Ku y 8 en Banda C. 
Proporcionará servicios de te- 
lecomunicaciones, radiodifu- 
sión, televisión directa y servi- 
cios de acceso a Internet por 
un período de 15 años. Tam- 
bién contribuirá a reducir la 
brecha digital mediante la co- 
nexión de todas las ciudades y 
pueblos de África con una ele- 
vada calidad de los servicios y 
un coste relativamente bajo. El 
despliegue de estos servicios 
de telecomunicaciones será 
accesible desde las zonas ru- 
rales y servirá como comple- 
mento a las actuales redes te- 
rrestres fijas y de móviles. El 
primer satélite de comunicacio- 
nes de África tiene un peso de 
3.200 kilogramos en el lanza- 
miento y su estación de control 
en tierra se ha instalado en 
Gharyan, Libia. 





TNA 


< Lanzamientos Marzo: 


27? - MDA-DST a bordo de un 
Polaris. 

27 - Bluesat en un vector ruso 
Dnepr 1. 

77 - Sudansat 1 en otro Dnepr 1. 
27 - Cosmos-Prognoz N11 a bor- 
do de un Proton K-DM2. 

2? - Tian Lian 1 en el cohete chi- 
no CZ-3C. 

al - AMC-14 Proton en un M-Briz 


2? - Direct-TV 11 en un vector 
Zenit 3SL. 

77 - Beidou 2-A (Compass M.-2) 
a bordo del CZ-3A chino. 

77 - RapidEye 1-5 repitiendo en 
un Dnepr 1 ruso. 

22 - Cosmos-Persona N1 en el 
Soyuz 2-1B. 

07 - Cartosat 2-A/ Can X-2/ AAU- 
Cubsat 2/ Cute 1.7/APD-2/Com- 
pass 1/ Delfi C3/Seeds 2 en el 
cohete indio PSLVA-C9. 

11 - Misión STS-123 del trans- 
bordador (Endeavour) a la ISS 
(ISS-1J/A). 

12 - Amos 3 en un vector Zenit 
3SLB 


13 - GPS 2RM F-6 a bordo de un 
Delta 2 estadounidense. 

21 - ICO-G en un cohete Atlas 5. 
27 - SAR-Lupe 4 en el Cosmos 


3M. 
28 - Vinasat 1 a bordo del Ariane 
5 europeo. 
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PANORAMA DE LA SE TAN 
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Y De nuevo una cumbre 


La preparación de la Cumbre en Bucarest de los primeros 
días de abril ha centrado la actividad de los últimos meses 
en el CG de Bruselas. La reunión de Bucarest se puede 
considerar por varias razones como una Cumbre atípica. 
Quizás lo más obvio es que ya se sabe que en el año 2009, 
con ocasión del 60 aniversario de la firma del Tratado del 
Atlántico Norte, se celebrará otra Cumbre. Por otra parte en 
la reunión de Riga no se tomaron decisiones sobre algunos 
de los temas más discutidos en los meses anteriores a su 
celebración en noviembre del 2006. Entre esos asuntos es- 
tán la posible ampliación de la Alianza, Afganistán, la clarifi- 
cación de la relación con la Unión Europea, la renovación de 
las iniciativas de cooperación y la posible revisión del con- 
cepto de la Fuerza de Respuesta OTAN. Sin embargo, en 
Riga se lanzó una nueva iniciativa pues los reunidos allí 
consideraron necesario para responder a los retos de hoy 
conseguir un enfoque global (en inglés “comprehensive ap- 
proach”) de la comunidad internacional. Ese enfoque global 
abarcaría un amplio espectro de instrumentos civiles y mili- 
tares. Los jefes de Estado y Gobierno encargaron al Conse- 
jo en sesión permanente, el desarrollo de unas propuestas 
pragmáticas para mejorar la aplicación coherente de los pro- 
pios procedimientos OTAN para la gestión de crisis así co- 
mo la cooperación práctica a todos los niveles con los so- 
cios, las Naciones Unidas, organizaciones no gubernamen- 
tales y los actores locales en el planeamiento y ejecución de 
las operaciones presentes y futuras. La propuesta lanzada 
en el punto 10 de la Declaración publicada tras la Cumbre 
tiene un gran alcance y las discusiones para redactar pro- 
puestas requeridas por los reunidos en la capital de Letonia 
han llevado más tiempo del previsto. 

La Alianza ha tenido un enfoque global de la seguridad 
desde hace años. El informe" llamado de los tres sabios, se- 


e AS 


— ROSTER 0 PON FFAA E 


y 


El Sr. Ivo Sander, primer ministro de Croacia, país aspirante al ingreso en la OTAN, con el Secretario 
General en la reunión del CAN del día 16 de enero de 2008. Cuartel General de la OTAN, Bruselas. 
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alaba en 1956 que los dos aspectos de la seguridaa, el ci- 
vil y el militar, no podían considerarse más como comparti- 
mentos estancos. La doctrina aliada sobre seguridad ha ido 
evolucionando a lo largo de los años y el vigente Concepto 
Estratégico? de 1999 deja bien establecido que “la Alianza 
está comprometida a un enfoque amplio de la seguridad, 
que reconoce la importancia de los factores políticos, econó- 
micos, sociales y medioambientales además de la indispen- 
sable dimensión defensiva.” En el mismo documento se in- 
dica que para alcanzar su objetivo esencial la OTAN realiza 
las tareas siguientes: seguridad, consultas, disuasión y de- 
fensa. Por otra parte, para incrementar la seguridad en el 
área euro-atlántica la Alianza realiza actividades de gestión 
de crisis y asociación. Estamos ante la realidad de que la 
OTAN ya tiene un enfoque global de la seguridad pues la 
frase enfoque amplio usada en el Concepto Estratégico se 
puede considerar equivalente a estos efectos a enfoque glo- 
bal. El Sr. Robertson, entonces Secretario General, lo ex- 
presaba muy claramente en su conferencia? del 11 de junio 
de 2001: “En la pasada década hemos desarrollado un ver- 
dadero enfoque global de la seguridad. Va desde el proceso 
de ampliación hasta la Asociación para la Paz, desde el 
Consejo de Cooperación Euro-atlántico hasta el Diálogo 
Mediterráneo, desde la relaciones OTAN-Ucrania hasta la 
no-proliferación. Cada una de estas iniciativas es una contri- 
bución tangible a una Europa más estable y segura en el si- 
glo XXI. Este es un enfoque global y moderno de fomentar 
la seguridad.” 

El marco en el que pretende desarrollar la que llamaré 
desde ahora la iniciativa de enfoque global de Riga, es más 
amplio que el concepto de enfoque global desarrollado has- 
ta ahora por la Alianza. En efecto, se pretende no sólo tener 
un enfoque global interaliado de la seguridad sino también 
involucrar a todos los actores en una determinada situación 
de conflicto o crisis. La iniciativa es am- 
biciosa pero parece la única manera ra- 
zonable de abordar conflictos y situacio- 
nes como la de Afganistán. Para este 
país, el enfoque global lanzado en Riga 
significa ante todo la coordinación efec- 
tiva de todos los elementos civiles y mili- 
tares pero también supone la coordina- 
ción efectiva de todos los actores inter- 
nacionales y el Gobierno de Afganistán. 
Estamos pues no ante el enfoque global 
de la OTAN sino ante la contribución de 
la OTAN al enfoque global de la comu- 


' Informe del Comité de los Tres sobre la 
cooperación no-militar en la OTAN. Bru- 
selas 13 de diciembre de 1956. 

- El Concepto Estratégico de la Alianza. 
Aprobado por los jefes de Estado y de Go- 
bierno participantes en la reunión del Con- 
sejo Atlántico en Washington el 23 y 24 de 
abril de 1999. 
> “La defensa europea: retos y perspectl- 
vas” conferencia del Secretario General de 
la OTAN, Sr. Robertson en el Real Institu- 
to de Estudios Internacionales, Chatham 
House, Londres. 11 de junio de 2001. 
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El Sr. Nicola Gruevski, primer ministro de Macedonia, otro país aspirante a 
ser miembro, estrecha la mano del Sr. Jaap de Hoop Scheffer durante su vi- 
sita al Cuartel General de la Alianza, 23 de enero pasado. 


nidad internacional. La Alianza ha lanzado esta iniciativa de 
enfoque global por todos los actores de la comunidad inter- 
nacional pero en su implementación concreta asumirá su 
papel en cada caso. Conseguir implementar esa iniciativa 
de enfoque global en Afganistán no va a ser sencillo. Tam- 
poco lo será en otros escenarios que tendrán otras compli- 
caciones específicas. Sin embargo, parece claro que toman- 
do ese enfoque se beneficiaría no sólo a los aliados y a la 
OTAN sino también a la comunidad internacional y los paí- 
ses que se ven asolados por graves situaciones de crisis y 
conflictos devastadores. 

En Bucarest se tomarán muchas decisiones pero se re- 
servarán algunas no urgentes ni su- 
ficientemente maduradas para el 
año 2009. Entre las decisiones que 
podrían posponerse sería la de lla- 
mar a participar en el plan de acción 
para ser miembro (MAP en las si- 
glas inglesas) a alguno de los paí- 
ses que han expresado su deseo de 
ser incluido en ese plan. Sin embar- 
go, creo que Ucrania podría ser invi- 
tada a participar en el plan aunque 
hay discusiones interaliadas sobre la 
conveniencia de este paso. En todo 
caso debería enviarse un mensaje 
de apoyo muy fuerte al diálogo in- 
tensificado que el gran país eslavo 
mantiene con la OTAN en el marco 
de sus especiales relaciones con la 
Alianza. 

En la Cumbre de Riga, los jefes 
de Estado y de Gobierno declararon 
que la Alianza tenía la intención de 
extender invitaciones en la próxima 
Cumbre en 2008 a países que cum- 
plieran con los estándares de la 
OTAN para iniciar las conversacio- enero de 2008. 
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nes para el acceso a la Alianza. Por ello, los tres países que 
participan en el plan de acción para ser miembro de la Alian- 
za, Croacia, Albania y Macedonia, esperan con gran ilusión 
ser invitados en Bucarest a comenzar el proceso que les lle- 
ve a convertirse en aliados de pleno derecho. La postura ofi- 
cial es que los países que reúnan los requisitos serán invita- 
dos evitándose cualquier tipo de señal que pueda dar lugar 
a especulaciones. Los tres países han realizado un gran es- 
fuerzo tanto en el campo político como en el de la defensa 
para demostrar su disposición para cumplir las obligaciones 
y responder a los compromisos que supondría convertirse 
en miembros de la Alianza. Sin embargo, parece que todas 
las opciones están abiertas, los invitados pueden ser uno, 
dos o tres. La decisión final se tomará al más alto nivel poco 
antes de la reunión en la capital de Rumania. Poco después 
de la Cumbre los países invitados iniciarán conversaciones 
con un equipo de la OTAN. Como resultado de las conver- 
saciones se acordarán los calendarios para la realización de 
las reformas que se consideren necesarias. Posteriormente, 
los invitados enviarán cartas de intención al Secretario Ge- 
neral indicando la confirmación de su aceptación de las obli- 
gaciones y compromisos que conlleva ser miembro así co- 
mo el calendario para completar las reformas acordadas. 
Los miembros de la OTAN firmarán los protocolos de acce- 
so que deberán ser ratificados de acuerdo con los procedi- 
mientos nacionales. Una vez todos los gobiernos de los paí- 
ses miembros hayan comunicado al gobierno de los EE.UU. 
de America su aceptación de los protocolos, el Secretario 
General invitará a los nuevos países a acceder al Tratado. 
Los invitados accederán al Tratado de acuerdo con sus pro- 
cedimientos nacionales y tras depositar los instrumentos de 
acceso en el Departamento de Estado de los Estados Uni- 
dos, se convertirán en miembros de la Alianza. 


LA 


La Sra. Yulia Tymoshenko, primera ministro de Ucrania, a su llegada al Cuartel General de la OTAN el 29 de 
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Entrevista con 
Fali Homi Major, 
Jefe de Estado 
Mayor de la Fuerza 
Aérea india 


Pensando 


DAviD CORRAL HERNÁNDEZ 











na de las actividades menos co- 
U nocidas del Ejército del Aire es 

el impulso de las relaciones de 
amistad con otras fuerzas aéreas del 
Mundo, un vínculo que se fomenta 
año tras año a través del intercambio 
de unidades o de los encuentros con 
JEMASs extranjeros. Comenzamos este 
2008 con la visita a nuestro país de 
Fali Homi Major, general jefe de la 
Fuerza Aérea de la India (IAF). Gra- 
cias a la colaboración del Gabinete del 
JEMA, la Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica puede ofrecer en sus pá- 
ginas el testimonio de su visita y co- 
nocer un poco mejor la organización 
de una Fuerza Aérea nacida en 1932. 
Hoy son una potencia nuclear con una 
enérgica carrera espacial, y aunque 
cuenta con un arsenal de aviones mo- 
dernos, la IAF se encuentra en pleno 
proceso de renovación y está inmersa 
en la adquisición de 126 cazas mult1- 
propósito (entre los candidatos están 
el F-161, Rafale, Gripen, Eurofighter o 








— Roberto Cano González 
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el Mig-35). Actualmente la flota india 
cuenta con cazas MIG-21, MIG-23, 
Mi1G-25, MIG-27, Jaguar y los más 
modernos MiG-29, Mirage-2000 o 
SU-30. Los IL-76, AN-32, Boeing- 
137 y HS-748 son la espina dorsal de 
su flota de transporte. 

—En 2007 la Bharatiya Vayu Se- 
na, la Fuerza Aérea de la India, ha 
celebrado el 75 Aniversario de su 
fundación. A lo largo de estos años 
han conseguido contar con una de 
las Fuerzas Aéreas más importantes 
del Mundo. ¿Cree usted que la IAF 
está suficientemente preparada y 
equipada para cumplir con las tare- 
as encomendadas? Para ustedes qué 
es más importante, ¿la cantidad, la 
calidad o contar con las tecnologías 
más avanzadas? 

—E!l recorrido a lo largo de estos 73 
años ha sido muy satisfactorio para la 
Fuerza Aérea de la India y estamos 
muy orgullosos de ello. Desde unos 
comienzos muy humildes hemos evolu- 
cionado hasta conseguir una fuerza 
aérea profesional y razonablemente 
bien equipada y preparada para el 
combate. Los desafíos de este siglo 
dictan la necesidad de evolucionar 
constantemente en equipamientos y en 
aspectos como el entrenamiento y la 
preparación de nuestro personal. Mi 
reto personal es asegurar que dispone- 
mos de un equipo humano altamente 
cualificado, contar con equipos y ar- 
mamento con la tecnología más “pun- 
tera” que sea posible adquirir y saber 
que tenemos la organización más efi- 
caz para poder dar respuestas a todos 
los desafíos presentes y futuros en ba- 
se a las directrices establecidas en la 
Estrategia de Seguridad Nacional. 

—Brevemente, ¿podría contarnos 
cómo es la organización de la IAF? 
¿Cómo trabajan ustedes en coordi- 
nación con el Ejército y la Armada? 

—Cómo ya sabrán ustedes la IAF es 
una organización muy amplia y difícil 
de definir en unas pocas palabras. Bá- 
sicamente, tenemos cinco Comandan- 
cias Operacionales distribuidas de 
modo geográfico por todo el país (Co- 
mandancia Occidental del Aire, Co- 
mandancia Sudoeste del Aire, Coman- 
dancia Central del Aire, Comandancia 
Este del Aire y Comandancia Meridio- 
nal del Aire). Nuestras Comandancias 
de Entrenamiento y Mantenimiento se 





«Los desafíos de este siglo 
dictan la necesidad 
de evolucionar 
constantemente» 


encuentran diseminadas por toda la 
India. También contamos con dos Co- 
mandancias Conjuntas, la Comandan- 
cia de Andaman y Nicobar y la Co- 
mandancia de Fuerzas Estratégicas. 


FALI HOMI MAJOR 


Jefe de Estado Mayor de la 
Fuerza Aérea de la India 


Fali Homi Major nació el 29 de Mayo 
de 1947 en Secunderabad. Realizó sus 
estudios en la Wesley High School de 
Secunderabad y se unió Sa IAF (Indian 
Air Force) el 31 de Diciembre de 1967. 
Desde entonces ha sumado más de 
7000 horas de vuelo en aparatos como 
Sentinel, T-8G, Mi-4, Mi-8 y Mi-17. 
Como Comandante de Ala tuvo bajo su 
mando el primer escuadrón operativo 
de Mi-17, una unidad que operaba en 
el Glaciar Siachen, el campo de batalla 
situado a mayor altitud en todo el 
mundo. Tuvo que dirigir otro escuadrón 
de Mi-17 durante las operaciones de la 
Fuerza de Paz India desplegada en Sri 
Lanka. Tras el tsunami estuvo dirigiendo 
las operaciones de las Fuerzas 
E indias encargadas del apoyo, 
reparto de ayuda o los rescates tanto en 
su país como aquellas que fueron 
enviadas a las naciones afectadas. Por 
su capacidad de liderazgo, servicios 
distinguidos y valor ha sido condecora- 
do con las medallas Vayu Sena, 
Shaurya Chakra, Ati Vishist Seva y 
Param Vishisht Seva. Está al frente de la 


IAF desde el 31 de marzo de 2007. 














Ambas dependen del IDS (Integrated 
Defence Staff), el organismo encarga- 
do de los asuntos comunes, desde la 
adquisición hasta el entrenamiento. 
Considero y creo que en la India los 
desafíos de seguridad a los que nos te- 
nemos que enfrentar no son los mis- 
mos a los que ustedes tienen que hacer 
frente en España, Europa o el resto de 
naciones occidentales. Tampoco nos 
planteamos operaciones expediciona- 
rias más allá de nuestras fronteras. 
Por lo tanto hemos decidido dedicar- 
nos a nuestras competencias esencia- 
les y han sido creados mecanismos 
conjuntos para dar respuestas a los 
desafíos que se presenten a la seguri- 
dad de la India. Por supuesto que de- 
bemos considerar que estamos involu- 
crados en un proceso en constante 
cambio y evolución en el que debemos 
adaptarnos continuamente para dar 
soluciones y respuestas a las modifica- 
ciones en los diversos escenarios de se- 
guridad. Por lo tanto no creo que exis- 
ta ningún tipo de problema en la coor- 
dinación entre los diferentes servicios 
de defensa y seguridad de la India. 

—Su país ha mantenido tradicio- 
nalmente una política de neutrali- 
dad, pero ¿cuáles son los límites a su 
concepto de neutralidad en la actua- 
lidad? 

—Como jefe de la Fuerza Aérea de 
la India sólo puedo decir que hemos 
conseguido crear y contar con ciertas 
capacidades con las que ofrecer diver- 
sas y variadas opciones al Gobierno 
de nuestro país. India es una democra- 
cia vibrante con una importante mez- 
cla etno-religiosa en su población. Por 





Roberto Cano González 
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lo tanto, los propósitos políticos y es- 
tratégicos deberán decidirse en las ur- 
nas y no por los militares. 

— Vivimos una época convulsa con 
situaciones cambiantes continua- 
mente por terrorismo, crimen, etc. O 
la aparición de nuevas tecnologías, 
armas o enemigos. ¿Cómo puede una 
fuerza aérea dar respuesta a todos es- 
tos desafíos, amenazas y riesgos? 

—Es innegable que vivimos en unos 
tiempos de desafíos significativos. El 
tráfico ilegal de armas, los retos me- 
divambientales, la seguridad energéti- 
ca, los movimientos migratorios no 
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controlados, el terrorismo o las armas 
de destrucción masiva, entre otros, re- 
presentan desafíos a los que tendre- 
mos que enfrentarnos en las décadas 
que están por llegar. Creo que una 
fuerza aérea, por sí misma, es incapaz 
de proporcionar soluciones factibles 
para estos desafíos. Estas respuestas 
deberán llegar desde instancias supe- 
riores como los gobiernos o la diplo- 
macia. Los militares jugaremos un pa- 
pel fundamental en la contención de es- 
tas amenazas, pero siempre dentro de 
los parámetros decididos por la comu- 
nidad de naciones. En lo que se refiera 
a la actividad militar, a las fuerzas ae- 
roespaciales les corresponde liderar es- 
tas respuestas dadas sus características 
inherentes de flexibilidad y alcance. 

— ¿Cómo son en estos días las rela- 
ciones con sus vecinos? Si fuera posi- 
ble ¿cree que un sistema defensivo 
común sería una buena solución? 

—Como sabrán, la situación actual 





estratégica y de seguridad en el sur de 
Asia no es en exceso estable. En mu- 
chos aspectos los desafíos son peculia- 
res para esta región. Somos el país 
más grande y contamos con unos cl- 
mientos económicos relativamente só- 
lidos, por estos motivos a la India le 
interesa promover la estabilidad en la 


«Los propósitos políticos 
y estratégicos deberán de- 
cidirse en las urnas 
y no por los militares» 





región, una necesidad en la que esta- 
mos plenamente implicados. Naciones 
prósperas y estables son vecinos inte- 
resantes para nuestro país. Indudable- 
mente, un mecanismo de seguridad co- 
mún sería muy interesante para la ma- 
yoría de las naciones del sudeste 
asiático. Mientras, nosotros hacemos 
lo que tenemos en nuestras manos. Los 
problemas internos en algunas de 
nuestras naciones vecinas no invitan 
al optimismo en un futuro próximo. 

— ¿Para ustedes la disuasión nu- 
clear es determinante en su sistema 
defensivo? ¿Qué opina de las carre- 
ras nucleares no “controladas” en 
otras naciones? 

—La Doctrina Nuclear de la India 
es muy clara y específica. En lugar de 
la proliferación de armas nucleares de 
nuestro entorno nosotros hemos mante- 
nido una postura de mínima “Disua- 
sión Creíble”, en la que además nos 
basamos en no ser los primeros en 
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apretar el botón de disparo. Dentro de 
estas pautas también creemos que la di- 
suasión nuclear puede aplicarse contra 
naciones que pretendan atacarnos con 
armas de destrucción masiva. En refe- 
rencia a las ambiciones y arsenales nu- 
cleares de otras naciones, nuestro país 
ha apoyado y todavía hoy recomienda 
un retroceso en la nuclearización del 
Mundo. La Historia será testigo de este 
hecho y nosotros continuaremos traba- 
jando para que cada vez existan menos 
armas nucleares en el Mundo. 

—Ustedes han sido tradicional- 
mente uno de los mejores clientes de 
Rusia, ¿cuáles son las ventajas e in- 
convenientes de contar con tanto ma- 
terial y equipos fabricados en Rusia? 

—Rusia ha apoyado a la India inclu- 
so en los malos momentos y hoy en día 
sigue siendo para nuestro país un im- 
portante aliado. Es cierto que la mayor 
parte de nuestro arsenal, sobre todo en 
el pasado, es de origen ruso. Pero, des- 
pués de 1990-1991], las fuerzas del mer- 
cado global comenzaron a influir en 
Rusia. Nosotros revisamos continua- 
mente nuestras políticas de adquisición 
y recientemente así lo hicimos con la 
DPP-2006 (Defence Procurement Po- 
licy). En base a esta estrategia quere- 
mos que la compra de nuevas tecnolo- 
gías o productos siga una tendencia 
global en la que la transferencia tecno- 
lógica y los retornos jugarán un papel 
fundamental a la hora de alcanzar 
acuerdos. 

—La IAF tiene prevista la adquisi- 
ción de más de un centenar de avio- 
nes de superioridad aérea y multi- 
propósito. ¿Cuáles son las principa- 
les ventajas del Eurofighter respecto 
a otros contendientes como el Rafale, 
Gripen o los modelos similares pre- 
sentados por EE.UU. y Rusia? 

—La Propuesta de Requisitos 
(RFPs) para el Programa MMRCA ya 
está en marcha y los detalles se en- 
cuentran en manos de los vendedores. 
Hasta que no se realice la evaluación 
técnica de todas las plataformas que 
opten al concurso, algunas de ellas 
mencionadas anteriormente, creo que 
sería prematuro comentar o comparar 
los puntos fuertes o débiles de cada 
uno de los competidores. En cualquier 
caso, tal como le dije, las cláusulas 
contenidas en la DPP-2006 (Defence 
Procurement Policy) determinarán 
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quién será el ganador entre todos 
aquellos que cumplan con los requeri- 
mientos del Estado Mayor (ASRs). 

—Respecto a otros programas de 
modernización y adquisiciones, 
¿Cuáles son sus proyectos? ¿Tienen 
prevista la adquisición de UCAVs, 
AWACS, EW/ECM/IW, platafor- 
mas de reportaje en vuelo, etc.? 

—Tenemos en marcha un profundo 
plan de modernización y estamos tra- 
bajando para lograr las capacidades 
previstas en nuestro Plan a Largo Pla- 
zo para los próximos quince años. Las 
adquisiciones de material y equipos 
son costosas, por ello, mientras se está 
llevando a cabo la compra de AWACS, 
FRAs, UAVs/UCAVs, EW/ECM/IW, 
entre otros, estamos simultáneamente 
sumidos en un proceso de moderniza- 
ción de algunos de nuestros equipos, 
como cazas, aviones de transporte o 
helicópteros, a los que aún les queda 
una saludable vida operativa. Un cre- 
cimiento global y sinergético entre 
aviones, armamento, comunicaciones, 
infraestructuras y capacidades ciber- 
néticas es a lo que aspiramos. 

— Tienen una pujante industria 
aeroespacial, ¿sus opiniones y capa- 
cidades influyen en sus decisiones a 
la hora de adquirir nuevos equipos? 

—Como comenté anteriormente las 





transferencias tecnológicas y los re- 
tornos son puntos clave incluidos en 
la DPP-2006 (Defence Procurement 
Policy). La industria india de defensa 
y la organización para la investiga- 
ción y el desarrollo de la Defensa han 
realizado importantísimas contribu- 
ciones, pero las cláusulas de la DPP 
permitirán a nuestra industria ser un 
socio efectivo a la hora de consolidar 
la seguridad nacional. 


«Continuaremos trabajando 
para que cada vez existan 
menos armas nucleares 
en el Mundo» 


—En los últimos años han puesto 
en marcha un ambicioso y exitoso 
programa espacial. ¿Cuál es su opi- 
nión sobre el uso del Cosmos? 

—En mi opinión el Espacio es una 
extensión natural del medio aéreo. Los 
recursos aéreos y espaciales son acti- 
vos que van a jugar papeles muy im- 
portantes en los conflictos futuros. Es- 
to ya está sucediendo en nuestros días 
y será más notorio con el paso de los 
años. Para los sistemas ISR o las ope- 
raciones netcéntricas serán medios 
fundamentales en los que su explota- 








ción permitirá obtener grandes avan- 
ces. Nosotros, en las Fuerzas Armadas 
de la India en general y en [IAF en 
concreto, estamos convencidos del al- 
tísimo potencial de las operaciones es- 
paciales y, por ello, trabajamos para 
contar con capacidades robustas en el 
entorno espacial. 

— ¿Cómo es su implicación en las 
misiones internacionales de coopera- 
ción? 

—Actualmente, la IAF está involu- 
crada activamente en incrementar la 
cooperación internacional en materia 
de defensa, un campo que en los últi- 
mos años ha asumido un mayor prota- 
gonismo en la diplomacia militar. Por 
ello hemos participado en misiones de 
mantenimiento de la paz en Congo, 
Somalia, Sierra Leona y Sudán. Tam- 
bién proporcionamos ayuda crucial y 
urgente a países como Sri Lanka o 
Maldivas. Recientemente la IAF ha es- 
tado intensamente implicada en opera- 
ciones de ayuda en lugares afectados 
por el devastador paso del Tsunami. 
También proporcionamos apoyo a los 
Estados Unidos con el Huracán Katri- 
na y tampoco podemos olvidar nuestra 
participación en maniobras militares 
conjuntas con fuerzas aéreas extranjeras 
con las que mantenemos excelentes rela- 
ciones diplomáticas y de amistad WM 





Santos Cabrejas 
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TERRORISMO OUÍMICO 
Y BIOLÓGICO 





a Declaración de Bruselas de 1874 fue el pri- 
mer intento histórico de regular la utilización 
de armas no convencionales en un conflicto 
bélico. Pocos años después, la Conferencio 
de la Haya de 29 de julio de 1899 establecía el 
rechazo oficial al uso de proyectiles cargados con 
gases astixiantes. Sin embargo y a pesar de estos 
antecedentes, la Primera Guerra Mundial fue testigo 
del uso devastador de productos químicos. Se estima 
que las potencias involucradas en la guerra utilizaron 
en distintos frentes entre 110.000 y 125.000 tone- 
ladas de gases asfixiantes: fosgeno, cloro, gas mos- 
taza de azufre y de vesicantes de arsénico. Ello dio 
como eliado un número de bajas de entre 
530.000 personas a 1.300.000 en unas circuns- 
tancias terribles: ceguera, lesiones pulmonares, pará- 
lisis, daños orgánicos irreversibles, invalidez, etc. Es- 
ta situación llevó a la firma del Protocolo de Ginebra 
en 1925 que prohibía el uso y fabricación, tanto de 
armas químicas, como de agentes bacteriológicos. 
En 2004 Marshall Billingslea, presidente EA Con 
sejo de Consultas, Mando y Control de la OTAN en 
un informe publicado en NATO Review sobre la tec- 
nología en la lucha antiterrorista, decía: “Los docu- 
mentos de Al“Qaida capturados en Afganistán y di- 
versas informaciones recogidas por varios países de 
la OTAN apuntan hacia una capacidad rudimentaria 
pero creciente por parte de los terroristas para el uso 
de armas de destrucción masiva en actua- 
ciones futuras... En Europa se han conse- 
guido desarticular varios ataques a pe- 
queña escala con toxinas por parte de 
grupos vinculados a Al-Qaida y se ha 
generado una cierta preocupación por el 
interés de los terroristas de lar a cabo 
un ataque mediante la difusión de agen- 
tes radiológicos en Norteamérica”. 


LAS ARMAS QUIMICAS 


A pesar del Protocolo de Ginebra, diver 
sas naciones se lanzaron a la investiga: 
ción y desarrollo de nuevos agentes con 
los que conformar su arsenal de armas quí 





micas. Durante los años 30 y la Segunda Guerra 
Mundial, Alemania desarrolló los gases sarin y tabún 
que inaugurarían la serie G de gases neurotóxicos. En 
la década de los años 50, tanto el Reino Unido como 
los Estados Unidos descubrieron nuevos agentes ner- 
viosos que conformarían la serie de los V, más tóxicos 
que los de la serie G, entre ellos el VX y el VR. 

El Dr. Vil S. Mirzayanov, que durante más de 25 
años había trabajado en el programa de armas quími- 
cas de la antigua URSS, publicó en 1991 en la pren- 
sa rusa que su gobierno había desarrollado una serie 
de “nuevos y extremadamente letales agentes nervio- 
sos”. Según el científico ruso, esta investigación preten- 
día alcanzar a la de los Estados Unidos en el desarro" 
llo de armas químicas binarias. La investigación soviéti- 
ca se materializó en la creación de una serie de 
neurotóxicos binarios llamados novichok, obtenidos a 

artir de substancias agroquímicas. los neurotóxicos 
Da están formados por dos substancias que, sien- 
do independientemente inocuas, producen al juntarse 
una substancia tóxica. 

El 29 de abril de 1997 entró en vigor la Chemical 
Weapons Convention (£WC] que extendía el conte- 
nido del Protocolo de Ginebra en cuanto a que, si 
bien éste prohibía el uso de armas químicas en una 
guerra, la CWC prohibía su uso en cualquier caso. 
Uno de los aspectos más destacados de la CWC es 
que apremiaba a destruir el almacenamiento de los 
actuales arsenales de armas químicas 
para mayo de 2007, dando un plazo 
máximo adicional de 5 años más. En 
el BOE del 17 de agosto de 2007 se 
publicaba que España ha firmado un 
acuerdo con la Organización para la 
Prohibición de Armas Químicas. 

Con respecto a estas armas, el infor 
me del James Martín Center for Non- 
proliferation Studies del Monterrey Insti- 
tute's Center for Non-—Proliferation, Che- 
mical and Biological Weapons: 
Possesion and Programs Past and Pre- 
sent, manifiesta que son 23 los países 
que, con gran probabilidad, tienen o 
han tenido armas químicas y biológi- 
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cas. En esta relación se encuentran naciones que están 
consideradas como estados frágiles o fallidos, llama- 
dos por el Banco Mundial LICUS (Low Income Coun- 
tries Under Stress) y que se caracterizan por gobiemos 
débiles, con pobreza creciente, hambrunas, fronteras 
sin controlar, etc que presentan en la actualidad un se- 
rio riesgo para la seguridad intermmacional al ser lugares 
elegidos por el terrorismo y las bandas de delincuencia 
organizada para sus actividades de narcotráfico, tráf 
co de armas, etc. Según el Banco Mundial, tres de ca- 
da cuatro de estos países viven conflictos internos. 

En la cumbre del G8 celebrada en Kananaskis en 
junio de 2002 se anunció la creación del Global Part 
nership Against the Spread of Weapons and Mate- 
rials of Mass Destruction, cuyo objetivo era reducir el 
riesgo de que este tipo de armamento cayese en ma- 
nos de grupos terroristas. El acuerdo está dirigido pa- 
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ra actuar en ex repúblicas de la antigua URSS dando 
prioridad a la Federación Rusa por la potencialidad 
de sufrir robos que presentan algunas de sus antiguas 
instalaciones de armas NBQ. Los datos publicados 
por el G8 Global Partnership en julio de 2006 ponen 
de manifiesto la colaboración internacional con E au 
toridades de Moscú en distintas áreas, como la des- 
contaminación de algunas instalaciones, la fabrica: 
ción de otras nuevas para proceder a la destrucción 
de las armas químicas, aumento de la seguridad, etc. 


LAS ARMAS BIOLÓGICAS 


El 26 de marzo de 1975 entró en vigor la Biologi- 
cal Weapons Convention [BWWC]. El artículo 1 de es- 
te acuerdo decía: “Cada estado miembro de esta 
convención se compromete a que en ninguna circuns- 


Joaquín Millán Rodríguez 


tancia desarrollará, producirá, almacenará o adquiri- 
rá: (1) microbios u otros agentes biológicos, o toxinas 
sea cual sea su origen o método de producción en 
cantidades que no tengan un uso profiláctico, de pro- 
tección o para otros usos pacíficos. (2) armas, equi- 
pS o medios de suministro diseñado para utilizar ta- 
es agentes o toxinas para usos hostiles o en un con- 
flicto armado”. Pero la BWC no reflejaba ninguna 
norma para poder verificar que las naciones signata- 
rias cumplían con sus compromisos. 

De 1932 a 1945, Japón a través de la Unidad 
7/31 de su ejército creó en Manchuria un centro que 
llevó a cabo un programa de investigación de armas 
biológicas ofensivas, algunas de las cuales fueron utili- 
zadas contra objetivos chinos en los años 30. Por su 
parte, el Reino Unido y los Estados Unidos mantuvieron 
una investigación activa en guerra biológica durante 
los años 40. En 1942 y 1943 utilizaron Gruinara ls- 
land en la costa noroccidental de Escocia para investi- 
gar aspectos de guerra biológica, si bien en 1986 es 
ta isla fue descontaminada y devuelta a sus propieta- 
rios en 1990. A finales de los años 50 el Reino Unido 
parece ser que abandonó su programa de producción 
de armas biológicas y los Estados Unidos hicieron lo 
propio en 1969 tras la Orden Ejecutiva del presidente 
Richard Nixon. Antes de que el programa norteameri- 
cano fuese paralizado, según fuentes publicadas se ha: 
bían almacenado unos 40.000 litros de agentes bioló- 
gicos y 45.000 armas portadoras de estos patógenos. 

Sin embargo y a pesar de la firma por su parte del 
BVWC, la antigua URSS no paralizó su programa de 
armas biológicas. El accidente ocurrido en 1979 en 
una base militar de Sverdlovsk (Siberia) lo puso de 
manifiesto. Sucedió el 2 de abril, cuando se produjo 
un escape de esporas de carbunco que mató al me- 
nos a Ó4 personas de la localidad. El gobiemo sovié- 
tico negó que mantuviera actividades de este tipo y 
oficialmente alegó que la gente había fallecido de 
una intoxicación por carbunco gastrointestinal por to- 
mar carne en mal estado. Según el Dr. Kanatian Ali- 
bekov, uno de los principales directores de Bioprepa- 
rat, el antiguo programa soviético de armas biológi- 
cas, “si el viento bles soplado en la dirección 
contraria aquel día —hacia la ciudad de Sveralovsk— 
la tasa de muertes podría haber sido de cientos de 
miles”. Parece ser sin embargo que el accidente de 
Sverdlovsk no fue el único, habiéndose publicado al: 
gunos casos de infección con fiebres hemorrágicas 
en otros institutos de Moscú y de Koltsovo. 

En abril de 1992 el presidente Boris Yeltsin admitió 
que la antigua URSS habia seguido un programa de 
armas biológicas hasta ese mismo año y a continua: 
ción emitió un decreto que prohibía estas actividades. 
Según la Dra. Amy E. Smithson, el gran volumen del 
programa soviético dejó atónitos a los expertos de las 
inspecciones norteamericana y británica al enterarse 
que la URSS había destinado al mismo unas 65.000 
personas, de las cuales 9.000 eran científicos e inge- 
nieros de alto nivel. La investigación incluía unos 50 


agentes patógenos que podían ser cargados en una 
a sistemas de diseminación incluidos los 
misiles balísticos. 

No cabe la menor duda que sólo la desintegración 
de la antigua URSS propició que se hicieran públicos 
detalles muy a de sus antiguos programas 
secretos, aunque en el informe del Instituto de Estu- 
dios Internacionales de Monterrey se aprecia que los 
programas de guerra biológica norteamericanos y so 
viéticos tenían bastantes puntos en común en cuanto 
a los agentes investigados. 

Durante la guerra del Golfo de 199091, los sol- 
dados de las fuerzas de coalición de Estados Unidos 
y el Reino Unido fueron vacunados contra agentes 
químicos y bacteriológicos, pues se temía que Iraq 

udiese hacer uso de este tipo de armas, como ha- 
Ea hecho en la guerra contra lran y en el bombar- 
deo sobre la ciudad de Halabja en el Kurdistán ira: 
quí con agentes químicos de fabricación iraquí. En 
1991 Naciones Unidas creó una Comisión Especial 
para el Desarme de Iraq, UNSCOM, de acuerdo 
con la Resolución 687 del Consejo de Seguridad. 
Uno de los objetivos del UNSCOM era descubrir los 
programas iraquíes de armas químicas, biológicas, 
nucleares y de misiles balísticos. Esta comisión puso 
de manifiesto que lrag había iniciado la producción 
de agentes químicos en los años 70, a partir de lo 
importación de precursores químicos procedentes de 
suministradores extranjeros. Según el informe de Na- 
ciones Unidas de 10 de abril de 1995, elaborado 
tras inspeccionar 57 instalaciones dedicadas a su 
lead lrag había fabricado gas mostaza, ta- 

un, sarin, VX y CS. 

El informe de la UNSCOM reflejaba que el gobier 
no de Saddam Hussein tenía también un programa de 
armas biológicas que incluía los bacilos de carbunco 
y la toxina de botulismo En este sentido, en unas de- 
claraciones realizadas el 30 de marzo de 1993 el 
general Colin Powell, Presidente de la Junta de Jefes 
de Estado Mayor de los Estados Unidos, dijo: “De to- 
das las armas de destrucción masiva, las armas bioló- 
gicas son las que más preocupación me producen”. 


ATENTADOS TERRORISTAS CON ARMAS 
QUIMICAS Y BIOLOGICAS 


Los atentados con armas químicas más importantes 
ocurridos hasta la fecha se han dado en Japón en 
tres ocasiones y por parte del mismo grupo terrorista, 
una secta de carácter apocalíptico llamada Aum 
Shinrikyo dirigida por Shoko Asahara, que contaba 
con miles de miembros entre los que se encontraban 
científicos y profesionales de alto nivel. Esta secta 
que manejaba poderosos medios económicos, llevó 
a cabo tres atentados entre los años 1994 y 1995. 
El primero de ellos se produjo el 27 de ¡unio de 
1994, cuando Aum dispersó gas sarin en la ciudad 
de Matsumoto, donde murieron / personas y unas 
220 resultaron afectadas. 
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El segundo ataque lo llevaron a cabo el 20 de 
marzo de 1995 en el metro de Tokio donde asimis- 
mo utilizaron gas sarin que habían introducido en 
una serie de bolsas selladas que los terroristas rom- 
pieron con la punta afilada de unos paraguas. Falle- 
cieron 12 personas, con 1/ más en estado muy gra: 
ve, cerca de 1.000 sufrieron miosis y unas 4.000 
quedaron impactadas psicológicamente dentro de la 
situación de pánico que se produjo. El número de 
víctimas no fue superior, debido a que el gas sarin 
utilizado y preparado por los químicos de la propia 
secta Aum, no tenía la pureza necesaria. 

El último atentado de Aum Shinrikyo fue el 5 de 
mayo de 1995. También ocurrió en el metro de To- 
kio. Los terroristas utilizaron cianuro de sodio y ácido 
sulfúrico con el que pretendían generar un tóxico bi- 
nario letal. No obstante, la policía descubrió a tiem- 
po la trama y una rápida evacuación del metro evitó 
que, con excepción de 4 trabajadores, nadie más 
resultara afectado. 

En los Estados Unidos, el 28 de febrero de 2000 
se produjo un incidente que llevó a la evacuación de 
los 250 habitantes de la localidad de Pleasant Hill, 
cuando un individuo penetró en una planta química in- 
dustrial y parece ser que abrió deliberadamente una 
válvula del tanque de almacenamiento que originó el 
escape de 800 litros de amoniaco seco. 

En cuanto al terrorismo biológico, hasta la fecha 
los casos más conocidos perpetrados con agentes 

atógenos controlados han sido tres. En 1984 en 
Es Estados Unidos, una secta hinduista conocida co- 
mo los Rajneeshes, seguidores de Bhadwan Shree 
Rajneesh, envenenaron con salmonela la comida de 
varios restaurantes de la localidad de The Dalles 
(Oregon). El resultado fue de 751 enfermos por in- 
tección, pero ningún fallecimiento. 

En Japón, de nuevo la secta Aum Shinrikyo prota: 
gonizó una serie de ataques desde 1990 a 1995 
dispersando toxinas de botulismo y agentes de car- 
bunco líquido en distintas áreas de la capital: en el 
centro, en el metro, en el parlamento, aeropuerto y 
parece ser que, fuera de la ciudad, en dos bases 
navales norteamericanas. Según datos publicados, 
no hubo ningún informe oficial de fallecidos o afec- 
tados debido a que los agentes biológicos fueron di- 
seminados con medios deficientes. El 16 de mayo 
de 1995, el jefe Shoko Asahara fue detenido por la 
policía y encarcelado. 

El ataque bioterrorista más reciente y conocido in- 
temacionalmente se dio en los Estados Unidos entre 
octubre y noviembre de 2001. En esos meses se 
enviaron 22 cartas conteniendo carbunco pulmonar 
y cutáneo a distintas personas de la costa este del 
país. El carounco o ántrax es el arma biológica por 
excelencia y si bien se combate muy bien con peni- 
cilina, existen tres clases de infección: cutánea, gas 
trointestinal y pulmonar. De las tres, la pulmonar es 
la más grave. El resultado del ataque en los Estados 
Unidos e de 5 personas muertas, 18 infectadas y 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 2008 


a 


A 
e . ' .y* 
h SISTE SUE IEA ¿0 y Y 
A A Po E - Pa ea y A 


(1 O 5 O'EN* eN . pe 24 ES e aja” UErO Si dt 
uv s É E E ri Kie VE AN O 3 5 En 
MPA DA Lea A 


, i s Pira 
an IE MO 


AA, 
O 


se vacunó a más de 30.000. En cuanto a la auto: 
ía de estos atentados, hasta la fecha no existen in- 
formes confirmados. 

En 2001, Ahmed Ressum de nacionalidad argeli- 
na informó, tras ser detenido, que miembros de 
AlQaida habían experimentado en perros ciertos 
agentes químicos en campos de entrenamiento en Af 
ganistán. Por otro lado, está el testimonio de unos v+- 
deos que sacó de Afganistán un periodista enviado 
de la CNN en 2002. Parece ser que estos videos 
mostraban prácticas de entrenamiento y de adoctrina- 
miento de Al-Qaida y en uno de los experimentos, 
según analistas del Pentágono, se ponía de manifies- 
to el posible uso de gas sarin o de cianuro. Según 
otras fuentes, también se han encontrado pruebas de 
desarrollo de ensayos elementales para la produc- 
ción de gas mostaza y del neurotóxico VX. 

En noviembre de 2006, Eliza Mannhingham-—Bu- 
ller, directora del MI5, declaró que se estaban investi- 
gando cerca de 30 tramas para atentar contra el Rei- 
no Unido y que no se podía descartar la posibilidad 
de un ataque con agentes químicos o biológicos. 
Desde que el / de lio de 2005, 54 personas mu- 
riesen en los atentados contra la red de transporte de 
Londres, cuatro de ellas los propios terroristas suici- 
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das, los servicios de seguridad británicos calculan 

ve en el país operan decenas de células. La trama 
deb el 10 de agosto de 2006 en Inglaterra 

uso de manifiesto la intención de un atentado que se 
e llevado a cabo explosionando en diversos 
aviones con destino a Estados Unidos, una serie de 
explosivos improvisados que habrían sido detonados 
por los terroristas suicidas en un ataque coordinado 
en pleno vuelo. De haber conseguido su objetivo, los 
detenidos en la operación llevada a cabo por las 
Fuerzas de Seguridad británicas habrían causado la 
muerte en masa de centenares de pasajeros. 


CONCLUSIONES 


Los atentados terroristas con armas no convenciona- 
les se asocian generalmente a grupos de culto de ca- 
rácter apocalíptico y a grupos de carácter religioso 
fundamentalista. En el delo XX y, a pesar del recrude- 
cimiento de la práctica terrorista durante las décadas 
de los años 60, 70 y 80, las organizaciones que die- 
ron forma al terrorismo de carácter ideológico o sepa- 
ratista=nacionalista utilizaron mayoritariamente armas 
convencionales en sus numerosos atentados. 

la producción y uso de las armas químicas y bac- 
teriológicas son técnicamente complicados y en el 
caso de los agentes patógenos biológicos, muy peli- 
grosos de manipular. En lo que respecta a las armas 
bacteriológicas, su producción es muy asequible en 
términos económicos. 

En cuanto a los medios de diseminación de agen- 
tes químicos, éstos requieren una elaboración menos 
sofisticada que para los agentes patógenos, sobre to- 
do si se usan los neurotóxicos binarios que se crean a 
partir de dos elementos que, siendo por separado 
inocuos, se convierten en letales al juntarse. Entre los 
mecanismos eficaces de diseminación a gran escala 
de agentes BQ se incluyen, entre otros, misiles 
aire-tierra, obuses, cohetes, helicópteros, morteros 
dispersores y vehículos aéreos sin tripulación. 

Un atentado con armas químicas tendría caracte- 
rísticas muy parecidas a un accidente ocurrido en 
una fábrica, o debido al transporte de substancias 
peligrosas, y en esas condiciones sería atendido. 

Uno de los retos que tienen las fuerzas de seguri- 
dad de los países amenazados por el terrorismo yiha- 
dista salafista de AlQaida es la detección de un ata: 
que biológico a la población. Con respecto a cómo 
se detecta un ataque de este tipo, existen distintas po- 
sibilidades. Según fuentes del CDC de Atlanta y de 
la OTAN, una manera de deducir que puede ser un 
ataque bioterrorista es que se diagnostiquen casos de 
carbunco pulmonar, o que un gran número de perso- 
nas enfermen rápidamente, o que no se encuentren 
explicaciones normales a un determinado brote de in- 
tección, o que la distribución de afectados correspon 
da a la dirección del viento, etc. 

El uso de armas BQ en un ataque terrorista persegui- 
ría más el impacto psicológico de la población atacar 


da que el número de víctimas. Sin embargo, diversos 
analistas opinan que el uso por A-Qaida de armas 
químicas, biológicas y radiológicas no concuerda con 
su modus operandi tradicional que intenta una destruc- 
ción gráfica, impactante y aterradora. 

Pero, puesto que no puede en absoluto descartarse 
un ataque con estas características, son esenciales los 
sistemas de información de alerta temprana a la po- 
blación y de identificación de daño. la rápida eva- 
cuación en el metro de Tokyo en el ataque de 1995 
evitó que su índice de letalidad fuera mayor. 

Dentro de la complejidad que encierran las ar- 
mas NBQ, que conllevan técnicas de investiga- 
ción y tecnológicas de doble uso, hasta la fecha 
no hay datos publicados de que ningún país que 
posea estas armas las haya facilitado a grupos te- 
rroristas. Este hecho implicaría un riesgo para la 
nación que lo hiciese pues, con un alto grado de 
probabilidad y si se tratase de armas nucleares, 
podría recibir una respuesta contundente por parte 
de determinados países. 

En detinitiva, tras el ataque a las Torres Gemelas y 
debido a la alarma internacional desatada por distin- 
tos medios, tanto gubernamentales como de comuni- 
cación, existe un temor latente en la sociedad occi- 
dental de que pueda producirse un ataque terrorista 
con armas no convencionales. la cuestión está en sa- 
ber si un grupo terrorista que perpetrase un atentado 
de estas características estaría asumiendo la apuesta 

ve supondría el punto sin retorno para sus activida- 
des mayormente caracterizadas por el pragmatis- 
mo. Parece bastante probable que las medidas de 
represalia contarían con el apoyo abierto de una 
traumatizada opinión pública internacional 
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C4ISTAR/gestión de la información para 
las Fuerzas Aéreas del futuro 


D, 19 al 23 de noviembre de 2007 se celebró, como cada año en el Centro de Guerra Aérea del Cuartel General del Ejérci- 
to del Aire, el XVII Seminario Internacional de la Cátedra “Alfredo Kindelán” que en esta ocasión trató sobre “C4 IS- 
TAR/GESTIÓN DE LA INFORMACIÓN PARA LAS FF.AA. DEL FUTURO”. 

Contamos con la presencia de representantes de Fuerzas Aéreas de diecinueve países amigos y aliados, así como de repre- 
sentantes de diversos organismos internacionales (OTAN JAPCC, NACMA y NAPMA-, Unión Europea, Grupo Aéreo Europeo 
-EAG- y EUROCONTROL) y nacionales (Universidad, Industria), y con la participación de personal del Ejército de Tierra, de la 
Armada, de la Guardia Civil y de diversos organismos del Ministerio de Defensa. 

Con cada Seminario el Ejército del Aire busca profundizar sobre el concepto que se trate, a fin de alcanzar una línea común 
de pensamiento sobre el tema en cuestión que pueda servir de orientación para emprender o mejorar las acciones conducentes 
a su implementación en los diferentes países y organizaciones de la OTAN y de EURAC. Así, podemos afirmar con satisfacción 
que el tema de este año ha sido el colofón de los tratados en seminarios anteriores sobre NEC? y EBAO*, puesto que los tres 
conceptos se hallan claramente relacionados y las conclusiones obtenidas, que serán objeto de parte de este Dossier, nos mar- 
can un amplio camino a seguir que puede, desde nuestro punto de vista, ser de utilidad para todos los participantes. 

Fruto del trabajo realizado durante la preparación y desarrollo del Seminario, hemos podido reunir y tratar de modo detalla- 
do gran cantidad de información sobre CAISTAR y acerca de Gestión de la Información. Pero eso no nos garantiza llegar a con- 
seguir la superioridad en el conocimiento que estamos buscando; es preciso gestionar adecuadamente toda esa información 
para su uso adecuado en los diferentes niveles de decisión. El tema, sin duda, es apasionante pero difícil de implementar de for- 
ma correcta debido a una serie de condicionantes que se desarrollarán a lo largo del dossier. 

Para ayudar a enmarcar el tema, como se viene haciendo últimamente, hemos tenido la suerte de poder contar con la parti- 
cipación de voces muy cualificadas que, en diversas conferencias, nos han permitido conocer el punto de vista de: 

* FUROCONTROL (Víctor Manuel Aguado, director general). 

» Fuerza Aérea de los Estados Unidos (teniente general Michael W. Peterson, jefe de Integración de Combate e Información). 

« Unión Europea (general de brigada Gintaras Bagdonas, segundo jefe de la División de Inteligencia del EUMS). 

" OTAN (Air commodore Garfield Porter, asistente para Transformación del director del JAPCC —Centro de Excelencia Con- 
junto del Poder Aéreo”). ) 

- Ejército del Aire (general de división Jesús Martín del Moral, jefe del Organo Auxiliar de la Jefatura del MALOG). 

" Industria y Universidad, con un panel presentado por el general de división Juan Luís Abad Cellini, director de Sistemas de 
Armas del MALOG, que contó con la presencia de representantes de INDRA (Domingo Castro Fernández), de EADS/CASA (Jo- 
sé F. Pérez Pomares), e ISDEFE (Víctor Rodríguez Herola), por la parte de Industria y del catedrático de la Universidad Politécni- 
ca de Madrid, Octavio Nieto-Taladriz García, por parte de la Universidad; todos ellos responsables de las actividades de con- 
ceptos avanzados en sus respectivas empresas y organismos. 

De todas estas conferencias y panel se presenta un artículo como resumen de lo más importante tratado en los mismos. 

El Seminario contó además con un grupo de trabajo al que acudieron no sólo los representantes de las diferentes Fuerzas Aé- 
reas presentes, sino que además contó con la participación de numerosos observadores. Cada día se trataba una de las áreas 
concretas en que se había dividido el tema del Seminario para su debate en profundidad, y que fueron: 

» Guía doctrinal y conceptos. 

- Futuros desafíos en nuevos escenarios. 

" Comunicaciones y redes. 

« Nuevos procesos como herramientas para la gestión de la información. 

* Recursos humanos. 

Cada una de las áreas estaba dirigida por dos coordinadores, que son los autores de los cinco últimos artículos de este dos- 
a en los que exponen una visión general de lo desarrollado en su área y las conclusiones a las que se llegó después de su de- 

ate. 

Todo el desarrollo del Seminario está previsto, como cada año, recopilarlo en un libro que verá la luz a mediados de 2008. 

Por último, espero que este dossier contribuya a formar y fomentar pensamiento aéreo en el personal del Ejército del Aire so- 
bre el tema de la Cátedra. 


RAFAEL SANCHIZ PONS 
General de Aviación 


'Mando, Control, Comunicaciones, Ordenadores / Inteligencia, Vigilancia, Adquisición de Objetivos y Reconocimiento. 


“Capacidad de Operar en Red. 
"Aproximación a las Operaciones Basada en los Efectos. 
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Sumario de las conferencias principales sobre 


«C4ISTAR/INFO Management en 
las FR.AA. del futuro» 


CARLOS PEREZ SALGUERO 
Teniente Coronel de Aviación 


JOB PLACENCIA PORRERO 
Teniente Coronel de Aviación 





ral de EUROCONTROL, mostró el punto de 

vista de su Organización sobre la Gestión del 
Tráfico Aéreo (ATM) en Europa y su impacto sobre 
los sistemas de mando y control militares. 

“Para mantener el crecimiento y características 
del transporte aéreo, civil y militar, se debería 
contar con una gestión homogénea e interopera- 
ble de los cielos a nivel mundial, y, para conse- 
guirlo, en el caso de Europa, es preciso disponer 
de un Cielo Unico Europeo (CUNE), idea que por 
la enorme complejidad que conlleva cuesta im- 
plantar. 

EUROCONTROL es la encargada de desarrollar 
este concepto, que implica medidas de seguridad 
para las operaciones y ejercicios aéreos militares, 
que puedan demostrar las características militares 
de nuestros sistemas en términos de seguridad y efi- 
ciencia. 

EUROCONTROL persigue crear una ATM unifi- 
cada para usuarios militares y civiles que consiga 
seguridad, orden y economía en el flujo de tráfico, y 
eso pasa por alcanzar los objetivos marcados por el 
Consejo Asesor de la Unión Europea (UE): 

* Reducción de un 1/5 en la tasa de incidentes de 
seguridad para 2020. 

« Que el 99% de las llegadas y salidas estén en el 
margen de 15 minutos sobre la hora estimada, en 
toda condición meteorológica (hoy el porcentaje es 
del 80%); y que el tiempo de espera de los pasaje- 
ros en vuelos cortos sea inferior a 15 minutos, y a 
30 para vuelos de larga duración. 

« Y, finalmente, una reducción del 50% en el rui- 
do percibido, del 50% en emisiones de CO”, y del 
80% en las de óxido de nitrógeno. 

En Europa, el espacio aéreo compartido entre mi- 
litares y civiles representa un 32% del total, y pue- 
de, en teoría, ser utilizado por civiles el 74% del 
tiempo, aunque hoy día tan sólo se cubre el 50% de 
esa demanda potencial. Consecuentemente, el Uso 


l unes 19: Víctor Manuel Aguado, director gene- 


Flexible del Espacio Aéreo (FUA) puede optimizarse 
e incrementar los beneficios de su empleo. 

El programa SESAR, financiado conjuntamente 
por la Comisión Europea y EUROCONTROL, tiene 
como objetivo lograr una buena ATM. 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 2008 








Gráfico 1 


PROGRAMA SESAR 











Estimate the current and 
planned a/c positions 














Past Today 





Procedural Radar 
Know the current and estimate 
planned a/c positions 





Future 





Ñ 


Trajectory 
Knowsshare the current and 
planned a/c positions 














La piedra angular del programa SESAR será una 
aproximación basada en red, donde la gestión de 
la información del sistema global permita a los 
usuarios volar sus trayectorias en 4 dimensiones. 
Esa gestión significa que los datos necesarios para 
ATM estarán disponibles para todos en todas las 
fases de la toma de decisiones: no sólo en las uni- 








dades de control del tráfico aéreo, sino también 
en las de gestión del flujo y para los usuarios del 
espacio aéreo y aeropuertos (gráfico 1). 

De dicho programa se obtendrán una serie de 
productos: 

* Objetivos de características y concepto de 

ATM. 

*« Secuencia de despliegue ATM. 

* Plan Maestro ATM. 

* Programa de trabajo 2008-2013. 

Naturalmente, en ese ambiente de intercambio 
de información, la seguridad es fundamental, y se 
reforzará significativamente basándose en una Iden- 
tificación positiva de todos los vuelos en espacios 
nacionales y en un aumento de la seguridad en la 
gestión de los incidentes e Interoperabilidad entre 
los sistemas civiles y militares. 

Esos conceptos, aún por conseguir, requieren in- 
vestigación y desarrollo para adecuar las aeronaves 
militares, integrar lo militar en la trayectoria 4D SE- 
SAR, y desarrollar los sistemas de aviónica mul- 
ti-modo y el data link (gráfico 2). 

Conceptos clave en esta investigación son la es- 
tandarización y la interoperabilidad; pero el mayor 
reto, en contra de lo que pudiera pensarse, será la 
inversión, unos 12 billones de euros hasta 2020, 
más otros 11,4 billones en las plataformas aéreas 
militares”. 

Finalmente, concluyó afirmando que los benefi- 
cios del futuro sistema europeo de ATM serán: 

- Acceso a un espacio aéreo mayor. 

* Vigilancia mejorada del espacio aéreo. 

- Mejora del entrenamiento en cruce de fronte- 
ras. 

* Licencias reconocidas para pilotos, controlado- 
res e Ingenieros. 

En conclusión, uno de los objetivos fundamenta- 
les del CUNE es que civiles y militares utilicen el 
mismo cielo, medios técnicos y procedimientos de 
operación; lo que sólo es posible si hay una con- 
vergencia plena en tecnología para la ATM entre la 
aviación civil y militar. 
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Lunes 19: A continuación del director general de 
EUROCONTROL, el teniente general de la Fuerza 
Aérea de los Estados Unidos (USAF) Michael W. Pe- 
terson, jefe de Integración de Combate y de Infor- 
mación de la USAF, habló del punto de vista esta- 
dounidense sobre CAISTAR. 

Comenzó reconociendo que la gestión de la in- 
formación es un tema que nos indica hacia dónde 
van las Fuerzas Aéreas, que siempre hemos estado a 
la vanguardia de los cambios tecnológicos. 

La USAF, tras agregar en 1983 a sus misiones las 
operaciones espaciales, hace sólo dos años, modifi- 
có ligeramente su visión estratégica, añadiendo tam- 
bién el ciberespacio, porque sabía lo importante 
que sería en el futuro para la gestión de la informa- 
ción. 

Sus actuales prioridades son ganar la guerra glo- 
bal contra el terror, cuidar de su personal y de sus 
familias, que no es sólo mejorar la paga y las condi- 
ciones sociales, sino también preparar a esos hom- 
bres y mujeres para el futuro, dándoles las herra- 
mientas y el entrenamiento para que puedan operar 
en entornos futuros; y, finalmente, la tercera priori- 
dad es recapitalizar y modernizar sus sistemas. 

Sobre la guerra global contra el terror, comentó 
que para combatir los artefactos explosivos improvi- 
sados (IED) utilizados contra sus propias fuerzas y 
las iraquíes, habían ampliado el radio de cobertura 
de sus convoyes hasta 600 millas. Para ello, cons- 
truyeron una serie de torres con antenas de radio y 
enlaces IP (Internet Protocol). Así, cada convoy te- 
nía no sólo conexión de voz segura, sino también 
acceso a la red. Además, esas conexiones seguras 
las están utilizando sus fuerzas sobre el terreno, y 
atribuyen mucho de lo que han sido capaces de ha- 
cer contra Al Qaeda al empleo de la Rippernet (Ra- 
dio IP Router Network. 

En cuanto al día a día, comentó que han incre- 


Military Mission Trajectory 
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operations 
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mentado el número de órbitas de los Predator, lo 
que supone una presencia continua con múltiples 
aeronaves, mejorando de esta forma la “situational 
awareness'” de los equipos de tierra. Además, dis- 
ponen de un sistema denominado “Rover” (un re- 
ceptor y un ordenador con el que pueden ver la 
misma imagen que está viendo el Predator), y así 
pueden hablar por radio con la tripulación, aunque 
sea volado y controlado por alguien desde Las Ve- 
gas. El hecho de que los equipos de tierra y los Pre- 
dator puedan trabajar juntos, dándoles a los prime- 
ros acceso completo a la información, ha incremen- 
tado sensiblemente sus posibilidades de éxito. 

Después habló sobre la integración de combate, 
su trabajo. Recapituló sobre la | Guerra del Golfo, 
en 1991, cuando Saddam lanzó 85 Scuds, y no pu- 
dieron destruir ninguno en sus emplazamientos, ni 
ningún emplazamiento después de que se lanzaran 
los Scud, pero, al menos, disponían de Patriots para 
interceptarlos. 

Respecto a Kosovo, comentó que les costaba cua- 
tro horas y media destruir un SA—6, incidiendo en 
que fue un milagro que pudieran hacerlo, puesto 
que no habían estructurado el proceso, ni la tecno- 
logía para unificar la cadena de información. 

Más tarde, en 2003, Saddam Hussein estaba en 
un restaurante. Hicieron salir un B1 con JDAMs. 
“Tardamos 40 minutos desde que alguien llamó pa- 
ra decir que le habíamos encontrado, hasta colocar 
un JDAM en el restaurante”. 

Ahora, el tiempo que les lleva poner los medios 
sobre un objetivo es de 12 minutos. Pero aún les 
queda mucho por hacer, porque de esos 12 minu- 
tos, 8 son de comunicaciones manuales, y en eso, 
que es gestión de la información, están trabajando 
ahora. 





¡Conciencia Situacional. 
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Precisó que la arquitectura del sistema que em- 
plean les ayuda a tomar decisiones sobre cómo de- 
berían gastar el dinero. Si uno profundiza, observa 
deficiencias: ¿Por qué tener redes diferentes?, ¿Por 
qué los AWACS de la USAF y los E3 de OTAN ope- 
ran de forma diferente?, y ¿Qué podemos hacer pa- 
ra solucionar estas carencias? (gráfico 3). 

Opina que las “airborne gateways”, puertas de 
acceso a la información, serán la clave para triunfar 
en el futuro, puesto que no comprimen los límites 
de la tecnología para los próximos 20 años en 
cuanto a interoperabilidad, sino que hacen aún 
más fácil compaginar a dos aliados, incluso si sus 
plataformas no son compatibles entre sí. 

El gráfico 4 muestra todos los sistemas y aplica- 
ciones en la USAF, que sólo pueden comunicarse 
uno a uno. A través de esas líneas negras, interfa- 
ces, es como un sistema habla con otro. 
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En Estados Unidos, cada interfaz cuesta unos 
100.000 dólares y cada año el coste de sosteni- 
miento se incrementa en 50.000 dólares. Cuentan 
con 19.000 aplicaciones y 1700 sistemas, que ha- 
blan entre sí; pero son conscientes de que deberían 
operar el mismo sistema y para eso debemos fijar- 
nos en lo que ha hecho la industria. 

¿Cómo exponen los datos, comparten los servi- 
cios y registran sus capacidades? Pues mediante la 
Arquitectura Orientada de Servicios (SOA), basada 
en estándares abiertos de Internet, reconocidos na- 
cionalmente y usados comúnmente. Se basan en el 
XML, el software que se emplea para extraer datos 
de los sistemas legales, que lo primero que hace es 
presentarnos la información de sistemas inopera- 
bles previamente o de donde estaba oculta. 

En cuanto a interoperabilidad en coaliciones, 
mencionó que disponen de 19 Centrixs (Combined 
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Enterprise Regional Information Exchange System) O 
redes en lUD, con las siguientes capacidades: 

- Mensajería y voz interoperable. 

- “Common Operational Picture”. 

* Distribución y “deconfliction” del ATO, 

* Inteligencia y meteorología compartida. 

- Notificación de defensa de misiles de teatro. 

- Red Apps compartida. 

Como aspecto fundamental, destacó que querían 
liberar recursos humanos para recapitalizarlos. In- 
troduciendo, por ejemplo, un SOA en un CAOC 
pueden liberar un 50% de personal del centro que 
estaba haciendo trabajos manuales, y con esto, no 
sólo se dará mejor acceso a la información, sino 
que permitirá al personal realizar otras tareas. 


Martes 20: El general de brigada de la Fuerza Aé- 
rea lituana Gintaras Bagdonas, segundo jefe de la 
División de Inteligencia del Estado Mayor de la 
Unión Europea (EUMS), habló sobre ISTAR en el 
EUMS. 

“El Headline Goal 2010, aprobado por el Consejo 
de UE, cita la superioridad en la información como 
uno de los requisitos imprescindibles para la fuerza. 
ISTAR describe la importancia de reunir en un solo 
concepto elementos de inteligencia, vigilancia, ad- 
quisición de objetivos y reconocimiento, y es uno 
de los objetivos para alcanzar la superioridad en la 
información. 

Se precisa algo más que unos cuantos bits de in- 
formación, necesitamos montones de bits, piezas y 
configuraciones de todas las fuentes disponibles, 
puesto que no es sólo un poco de información lo 
que nos da la perspectiva, sino la sinergia de todas 
las piezas. 


En ese sentido, el reconocimiento, la vigilancia y 
la adquisición de objetivos tienen dos misiones: 
proporcionar apoyo de combate a las unidades tác- 
ticas y contribuir a la formación del panorama glo- 
bal. Esto es lo que esperan quienes toman las deci- 
siones en todos los niveles de mando. Necesitamos 
apuntalar la “situational awareness” para compren- 
der lo que ocurrirá en el entorno de la misión, y de 
esta forma apoyar la toma de decisión. 

No se contemplan la inteligencia por un lado y el 
reconocimiento, la vigilancia y la adquisición de 
objetivos por otro, sino ISTAR en su conjunto. Su- 
pongamos una instalación radar que tenga la misión 
de vigilar un área específica y alertar a nuestras fuer- 
zas si el enemigo comienza a moverse. Esa misma 
instalación puede detectar datos que no sean de in- 
terés directo para nuestras Fuerzas Aéreas o sus sis- 
temas de armas, pero que pueden ser de valor para 
los analistas. Sólo la inteligencia podría descubrir 
que un objetivo, como una planta eléctrica, no sólo 
abastece de energía al adversario, sino que además 
está próxima a un hospital; información que sí pue- 
de ser de interés para los más altos niveles de man- 
do en una operación de gestión de crisis. 

Así, ya no tiene sentido diferenciar entre inteligen- 
cia táctica y estratégica, sino que lo realmente im- 
portante son las necesidades de información, la si- 
nergia de todos los datos, que supone integrar los 
elementos de inteligencia de nuestras organizacio- 
nes, cuarteles generales y ejércitos para que se co- 
muniquen al mismo nivel. Debería ser rutinario que 
las G2 de Tierra y el N2 de Armada comprendieran 
instantáneamente el mensaje de inteligencia de A2 
de un centro operacional aéreo cercano: lo que no- 
sotros denominamos compatibilidad horizontal. Asi- 
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mismo, el N2 del mando marítimo debería ser 
consciente de los asuntos de inteligencia con im- 
pacto potencial en el proceso de toma de decisión 
político, que es lo que denominamos compatibili- 
dad vertical. 

Y, ¿cómo se hace esto en operaciones multina- 
cionales, donde se resaltan las carencias en coope- 
ración en el campo de inteligencia, como resultado 
de la poca interoperabilidad, procedimientos co- 
munes, formatos y equipos técnicos?: Mediante la 
Interoperabilidad. 

Otro punto clave es la capacidad para desplegar. 
Una unidad de inteligencia debería ser desplegable 
utilizando equipos adaptables a aeronaves como el 
A400-M. Pero no será el equipo el que nos supon- 
ga el mayor reto, sino el tiempo, y la única forma 
de solventar los problemas de tiempo es mediante 
el planeamiento, la estandarización y el entrena- 
miento. 

La secuencia de ISTAR en la superioridad de la 
información se resume en ser capaces de interope- 
rar y encontrar los requerimientos de despliegue 
con los que contribuir en los campos de los con- 
ceptos y procedimientos, incluyendo el planea- 
miento aéreo y el de contingencia. En este sentido, 
la EDA (European Defense Agency) juega un impor- 
tante papel, pues en colaboración con ellos, se bus- 
can soluciones tecnológicas que puedan facilitar la 
rotación del ciclo de inteligencia, y se participa 
también en entrenamientos y ejercicios. 

Hay dos razones por las que uno como oficial de 
inteligencia también está interesado en misiones 
puramente civiles: La primera es que cada misión 
de la ONU en el exterior tiene un propósito militar 
definido, porque cualquier misión de paz puede 
volverse violenta. Consecuentemente, la situación 
en torno a las operaciones de gestión de crisis debe 
ser monitorizada por la Inteligencia, sean éstas mi- 
siones civiles o militares. 

La segunda razón es la información que se podría 
obtener de los civiles para mejorar nuestra base de 
conocimientos, y esto nos lleva al punto más sensi- 


ble de Inteligencia: el “bloque psicológico”, que se 
refiere a compartir dicha Inteligencia. 

Pero en la gestión de la inteligencia seguimos 
contando con la restricción del “need to know” y 
del “need to share”, y es ahí donde la Estrategia de 
Seguridad Europea afirma: “Las amenazas comunes 
son las mejores bases para la acción común y esto 
requiere y obliga a compartir Inteligencia entre los 
estados miembros y sus cooperadores”. Por otra 
parte, en las operaciones de gestión de crisis la Inte- 
ligencia no apoya una fuerza nacional, véase el 
ejemplo de los “battle groups” en los que se ven in- 
volucrados varios estados miembros, de lo que se 
deduce que necesitamos cambiar la mentalidad. 

Resumiendo lo anterior, observamos que ISTAR 
es un complejo sistema de gestión e intercambio de 
información en términos de Inteligencia. Sin embar- 
go, ¿Cómo se lleva a la práctica la cooperación en- 
tre los diferentes organismos de inteligencia? En los 
Estados Mayores disponemos de una red; también 
tenemos la red de aérea local del EUMS, una se- 
gunda red. Otra más es la red de área local de Inte- 
ligencia y, finalmente, está la red de área nacional 
extensible a operaciones de la UE. Todos esos siste- 
mas de comunicaciones (gráfico 5) no están conec- 
tados entre sí. 

Si la inteligencia no acepta operar con capacida- 
des centradas en red fracasará, lo que obliga ade- 
más a reducir el número de sistemas de comunica- 
ciones, emplear formatos y protocolos comunes, 
ampliar el ancho de banda y establecer una única 
base de datos. 

Finalmente, resaltó que la comunidad de inteli- 
gencia debería integrar ISTAR, con lo que se contri- 
buiría significativamente a la superioridad de la in- 
formación, desarrollando los siguientes aspectos: 

a. Incrementar su interoperabilidad. 

b. Entrenar a nuestras fuerzas para ser desplegables. 

c. Mejorar la cooperación entre civiles y milita- 
res. 

d. Salvar el “need to know”, pero adaptándolo al 
“need to share”. 
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e. Proporcionar a ISTAR capacidades de trabajo 
en red. 


Miércoles 21: El air commodore de la Fuerza Aé- 
rea británica, Garfield Porter, asesor para Transfor- 
mación del director del JAPCC (Joint Air Power 
Competence Center — Centro Conjunto de Compe- 
tencia del Poder Aéreo) dependiente del Mando de 
Transformación de la Alianza (ACT), trató sobre el 
punto de vista OTAN acerca de C4ISTAR/INFO 
MANAGEMENT. 

Para empezar, estableció la necesidad de adoptar 
una definición común para el concepto, que el 
JAPCC considera que debería ser C4ISR para desta- 
car las implicaciones con el Mando, suprimiendo 
las siglas TA por dos razones: Primero, darle un en- 
foque más operacional que táctico, y segundo por- 
que con redes y PNT (Position Navigation and Ti- 
ming), la adquisición de blancos (TA) es un trabajo 
de SER. 

C4ISR es, por tanto, un conjunto de procesos in- 
terrelacionados e interdependientes, que represen- 
ta una secuencia de procesos que contribuyen a 
materializar un efecto deseado, mediante la inte- 
racción de factores adecuados a las fases de la ba- 
talla. 

Los procesos involucrados en C4ISR pueden redu- 
cirse a cuatro, relacionados con el ciclo OODA 
(Observe-Orient-Decide-Act): 

1. De Información — Observar. 

2. De Inteligencia — Orientar. 

3. De Mando y Control (C2) — Decidir. 

4. De Objetivos — Actuar. 

El elemento ISR suministra la información e inteli- 
gencia necesarias —Información Procesada- que 
permiten al comandante la toma de decisiones. Ob- 
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Gráfico 7 


viamente, la superioridad en la toma de decisiones 
es la meta para alcanzar el éxito. 

El trabajo en red y las ayudas al procesamiento de 
datos que nos proporcionan las comunicaciones y 
los ordenadores son fundamentales para que la in- 
formación y la inteligencia estén disponibles en el 
momento y lugar adecuados para permitir la supe- 
rioridad en la decisión. 

Consecuentemente, podemos definir C4ISR co- 
mo: “El suministro de información e inteligencia 
que permite la superioridad de decisión necesaria 
para ejecutar el propósito del Comandante, con el 
adecuado nivel conocimiento de la situación para 
alcanzar el efecto deseado”. 

Antes de entrar en más detalle acerca de C4ISR € 
Info Management, sería útil considerar los concep- 
tos de EBAO (Aproximación a las Operaciones Ba- 
sadas en los Efectos) y NEC (Capacidad para Operar 
en Red) (gráfico 6). 

La Superioridad de la decisión depende de la su- 
perioridad en la información y de disponer de redes 
interoperables para poder comunicarla. NEC supo- 
ne la capacidad para relacionar/conectar los diver- 
sos componentes a nivel operacional. 

Respecto a las capacidades para las fuerzas aéreas 
del futuro, debemos considerar la naturaleza del po- 
der aeroespacial al cual contribuye C4ISR. Los fac- 
tores que más han contribuido al cambio son: 
EBAO por sus implicaciones conjuntas, el poder ae- 
roespacial y los sistemas aéreos no—tripulados 
(UAVSs), que modificarán el concepto de continui- 
dad. 

Según evolucionan las capacidades en OTAN, 
debemos preguntarnos si nuestros principales pro- 
gramas están desarrollando lo que necesitamos y 
cuando lo necesitamos. Esto es lo que provocó la 
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gestación de la hoja de ruta C4ISR Aéreo OTAN, de 
la que se pueden extraer una serie de conclusiones: 
Básicamente, falta consenso de los países en lo que 
significa CAISR y, por otro lado, se observa que la 
estructura C2 Aérea OTAN e ISAF es una estructura 
fragmentada, lo que impide que fluya la informa- 
ción y afecta a una toma de decisiones eficaz, invi- 
tando al error humano. En particular, el flujo libre 
de información desde las unidades tácticas de tierra 
hasta la Autoridad de Control Aeroespacial (ACA) 
no existe. 

En Europa existen 18 sistemas OTAN y 13 nacio- 
nales que utilizan entre ellos 9 sistemas operativos 
distintos, pero la estructura actual debe responder a 
otras necesidades, como que los sistemas C2 sean 
adaptables, flexibles y modulares, con posibilidad 
de incrementarse y rápidamente transportables. 

Según la hoja de ruta del C4ISR Aéreo en OTAN, 
es necesario que exista una mayor coincidencia y 
orientación en las necesidades operacionales de 
C4AISR. La gestión de la información, por otra parte, 
es un desafío real para OTAN en su conjunto, y 
una llave que posibilita alcanzar la superioridad de 
la información (gráfico 7). 

Productos ISR como coordenadas de identifica- 
ción de objetivos (TI), productos electro-ópticos 
(EO), radar de apertura sintética (SAR), indicador de 
blancos móviles terrestres (GMT), etc., inundan de 
información tanto al operador como al comandante 
y les impide el conocimiento, pero además mien- 
tras que la red no crezca tanto como nos gustaría, 
deberíamos: 

— Maximizar el uso de cualquier conectividad 
existente o emergente. 

— Optimizar la interoperabilidad, y 

— Gestionar más eficazmente el ancho de banda 
existente. 

Además, como la información continuará cre- 
ciendo y expandiéndose, necesitaremos controlar 
ese volumen para que llegue a ser manejable y do- 
tarlo de sentido, lo que obliga a construir el con- 
cepto y después tratar de transformarlo en operativo 


para, posteriormente, crear los fundamentos y con- 
vertirlos en doctrina. 


Miércoles 21: el punto de vista de nuestro Ejérci- 
to del Aire fue presentado por el general de división 
Jesús Martín del Moral, jefe del Organo Auxiliar del 
MALOG. 

El general del Moral empezó hablando sobre 
cuestiones relacionadas con los UAVSs (vehículos 
aéreos no tripulados) en las FFAA españolas, plan- 
teando como primer punto que en el EA creemos 
que los UAVSs son parte del sistema C4ISTAR, en 
tanto en cuanto deben detectar y seguir un objeti- 
VO. 

Su clasificación genérica se realiza en base a dis- 
tintas características: 

- Altitud. 

- Autonomía. 

« Rango operativo, O 

*« Velocidad. 

En cuanto a la arquitectura del sistema, comentó 
que los componentes son el segmento aéreo 
(air-gun link), ya sea en el teatro de operaciones o 
en la base a través del Satcom; y el segmento tierra, 
compuesto de la estación de control en tierra y un 
sistema de análisis que nos proporciona informa- 
ción avanzada sobre el teatro de operaciones. Para 
él, lo más importante, aparte de los componentes 
de la plataforma, es el sensor que forma parte de la 
misma y, obviamente, el link. 

Existen diversos sistemas, como por ejemplo el 
link 16, pero sus canales están limitados y con- 
gestionados, y por tanto, debemos seleccionar la 
clase de link, la banda y el ancho de ésta. Eviden- 
temente, el segmento tierra es obligatorio, porque 
debemos despegar y aterrizar y porque una esta- 
ción en tierra nos ayuda a identificar, detectar y 
realizar un primer análisis del objetivo. El gráfico 
8 nos muestra posibles prestaciones y misiones de 
este sistema. 

Como misiones previstas por el Gobierno a rea- 
lizar por los UAVS, se incluyen: control de la in- 
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migración; persecución del narcotráfico; vigilan- 
cia de vertidos de agentes contaminantes, todo 
ello dependiendo de la dotación del sistema y del 
tamaño de la plataforma. También son muy útiles 
para la evaluación y seguimiento de crisis durante 
las misiones humanitarias y operaciones de paz. 

Desde el punto de vista de las capacidades I5- 
TAR, los UAVs permiten la observación, vigilan- 
cia, recopilación y transmisión de toda esa infor- 
mación en tiempo real, de forma continua, de día 
o de noche y en todas las condiciones meteoroló- 
gicas. 

En lo referente a su contribución a las acciones 
del Gobierno, facilitan distintas misiones en tiem- 
pos de paz que de otro modo se encomendarían a 
plataformas operadas por personas y que supon- 
drían mayores costes y riesgos, menos autonomía 
y eficiencia. 





C4ISTAR NEC CONCEPT “SYSTEM of SYSTEMS” 








Las necesidades operativas indispensables son: 

« Multisensores simultáneos. Una plataforma 
que deberá ser al mismo tiempo EO/IR, SAR y 
MPA, patrulla marítima, operativa en cualquier 
condición meteorológica, las veinticuatro horas 
del día, siete días a la semana, despegue y aterri- 
zaje automáticos. 

« Satcom en tiempo real, dentro y fuera del al- 
cance visual. 

*« Características básicas en cuanto a la platafor- 
ma: 

= + 25.000 pies. 

— Autonomía + 24 h. 

— Transmisión en vuelo. 

— Data command. 

— Satcom, compatible con otros sistemas milita- 
res nacionales y de la OTAN. 

— Desplegable en 24 horas con medios propios 
y, por supuesto, operado desde las bases aéreas 
de nuestras FFAA. 

Además necesitamos que: 

« Los sensores estén ubicados en un único mó- 
dulo, siempre en modo autofocus. 

- Dispongan de sensores EO, sistema de inter- 
pretación de imágenes de la OTAN, a 20.000 pies 


de altura y de sensores IR, no menos de siete, para 
las mismas distancias. 

« En cuanto al SAR, necesitamos como mínimo 
4 en tierra y en estas condiciones, y a 0-3 metros 
en modo localización (spot) y a 1 metro como mí- 
nimo en modo de búsqueda. 

* Y, por supuesto, todos ellos con el modo TGT, 
GMTI, para detectar navíos en movimiento o tro- 
pas y vehículos en tierra. 

Otra equipamiento imprescindible son: sistemas 
guiados por inercia y GPS en modo militar; siste- 
mas de recepción y transmisión de comunicacio- 
nes y datos; conexión con las agencias de control 
de tráfico aéreo; sistema automático de control de 
vuelos; IFF y anticolisión; estación de control en 
tierra y simulador entrenamiento. 

Como limitaciones más significativas, cabe ci- 
tar: 

e Integración en espacio aéreo no segregado. 

e Pérdidas de comunicación. 

e Certificaciones en espacio aéreo no segrega- 
do. 

e Peso, volumen, y energía eléctrica de la car- 
ga. 
e Meteorología (engelamiento, etc.). 

e Alto % de accidentes y de atrición. 

e Carencia de medios de auto-defensa... 

El Estado Mayor Conjunto estableció como ne- 
cesidades y requisitos mínimos para los medios 
estratégicos y operativos del EA y sus UAVs: MA- 
LE, altitud media y gran autonomía. 

Las acciones del Gobierno (Ministerio del Inte- 
rior, de Medioambiente, Dirección General de la 
Policía Nacional y Guardia Civil) son apremiantes 
porque afrontan problemas como el control de la 
inmigración y del narcotráfico, la coordinación de 
mando y control, emergencias, catástrofes natura- 
les... El tipo de sistema por el que se opte depen- 
derá de la clase de objetivo que se le encomien- 
de. 

Para conseguir el sistema que buscamos podría- 
mos, por un lado, participar junto con otros países 
en el desarrollo de un sistema, o bien desarrollarlo 
dentro de nuestras fronteras, con las ventajas ob- 
vias de reducción de costes, defensa de los intere- 
ses nacionales, desarrollo de la industria en nues- 
tro país, mayor participación de nuestras empre- 
sas, puestos de trabajo generados, etc. Otro 
procedimiento sería trabajar con un modelo ya 
existente, cuya ventaja más clara es su rápida 
puesta en servicio, con la desventaja del precio. 

Como planes de las FFAA españolas sobre 
UAVs podemos citar: 

« Respaldar todas las iniciativas de | + D. 

* Participar en distintos foros relacionados con 
UAVS. 

- Apoyar las acciones del gobierno. 

« Adquirir conocimientos operativos y doctrina- 
les, y 
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* Participar en iniciativas multinacionales para 
MALEs. 

Por último, destacar que: 

1. El sistema por el que nos decidamos, HALE o 
MALE, debe reunir las siguientes características: 
todo tiempo; rango operativo; gran autonomía de 
vuelo y capacidad de información tiempo real. 

2. La estación en tierra debe: obtener la infor- 
mación válida; generar inteligencia y diseminarla, 
y establecer un vínculo con el sistema de mando 
y control. 

3. Otras cuestiones clave son: la certificación 
para vuelos en espacio aéreo no segregado y el 
papel del piloto, absolutamente imprescindible, 
que será el responsable de lo que suceda con el 
vehículo. 


Jueves 22: en la última jornada, se presentaron 
los puntos de vista de la Industria, oradores de 
tres empresas (ISDEFE, INDRA y EADS) y de la 
Universidad Politécnica de Madrid (UPM), pre- 
sentados y coordinados por el general de división 
Juan Luís Abad Cellini, segundo jefe del MALOG. 

El general Abad resaltó la importancia de obte- 
ner capacidades para la gestión de la información 
en las Fuerzas Aéreas, apoyándose en las oportu- 
nidades ofrecidas por la Industria. Dicha gestión 
de la información para las FF.AA. del futuro es un 
escenario con un volumen exponencialmente 
creciente de información, en el que los principa- 
les actores son complejos sistemas de armas de 
todos los mandos componentes y de diversas or- 
ganizaciones políticas y sociales, los cuales dis- 
ponen de potentes sensores y armamento de dife- 
rentes características que, en determinadas cir- 
cunstancias, pueden considerarse sistemas; la 
mayoría de los cuales también solicitan informa- 
ción de sus usuarios, que se almacena y gestiona 
en una serie de redes y bancos de datos (gráfico 
gn 
El papel del poder aéreo es esencial en el pro- 
ceso de definición de los requerimientos y de la 
búsqueda de soluciones, tanto desde la perspecti- 
va del usuario como desde la de quienes propor- 
cionan la información. 

Por otra parte, en las FF.AA. se ha cubierto una 
importante cantidad de trabajo de campo inicial 
mediante el desarrollo de una incipiente doctrina 
basada en las capacidades existentes de sistemas 
como el MIDS, IDM, etc., por lo que no partimos 
de cero. 

Considerando el nuevo papel del concepto de 
mando y control en este proceso, los principios 
doctrinales para el empleo del poder aéreo son 
de vital importancia en todas las fases del proyec- 
to. 

En un sistema en el que la distribución de es- 
fuerzos, la asignación de recursos y el targeting 
pueden llevarse a cabo a través de una red, es 





Gráfico 10.3 





crucial establecer los mecanismos necesarios pa- 
ra asegurar que las decisiones del Comandante 
lleguen en el momento preciso a quienes estén 
involucrados, conservando las atribuciones y res- 
ponsabilidades del Mando Componente Aéreo 
CO 

La solución está basada en el concepto NEC, 
con los objetivos de: 

« Reducir el tiempo del comandante para la to- 
ma de decisiones. 

- Mejorar y acelerar el proceso de Mando y 
Control. 

- Mejorar la efectividad del armamento, y 

« Actualizar la “Situational Awareness” en 
tiempo real. 

A continuación, hablaron los representantes de 
las empresas y de la universidad. 
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El representante de EADS-CASA, José F. Pomares, 
ofreció la visión de su empresa sobre plataformas 
aéreas CAISR. 

El concepto NEC está transformando la forma de 
operar de las plataformas C4ISR. La visión de 
EADS-CASA en este nuevo escenario se puede des- 
glosar en tres áreas: plataformas existentes, nuevas 
plataformas y demostradores. 


PLATAFORMA EXISTENTES 


Considerar el potenciar las plataformas existentes 
(i.e. un avión de combate como el EF2000). Un Saté- 
lite de Reconocimiento transmite imágenes a su Cen- 
tro de Inteligencia. Desde éste, las imágenes llegan a 
un Centro de Mando, que asigna una misión al avión 
de combate (al que le llegaría una imagen del objeti- 
vo a atacar). El avión podría transmitir la imagen que 
detecta con su Pod de designación láser, a su centro 
de Mando, para validar el ataque (gráfico 10.1). 


NUEVAS PLATAFORMAS 


EADS-CASA está liderando el UAV Táctico 
ATLANTE, participa en el programa trinacional “Ad- 
vanced UAV”, y colabora en el UCAV Neuron. En 
todos estos programas, el aspecto fundamental es el 
intercambio de información en un entorno NEC, 
con un objetivo fundamental: reducir el tiempo en- 
tre que un sensor detecta un blanco (¡.e. un UAV 
detecta un lanzador de SSM), y el momento en que 
el blanco es destruido. Por un lado, hay que consi- 
derar una Cadena de Comunicaciones (Sensor to 
Shooter) donde se asegure la transmisión de la infor- 
mación necesaria, en el momento adecuado y a los 
usuarios que lo necesitan (gráfico 10.2). 


DEMOSTRADORES 


En línea con la idea anterior, EADS-CASA ha 
puesto en marcha el demostrador BALTASAR 


(Sensor to Shooter) donde se transmiten imágenes 
SAR (Synthentic Aperture Radar) a una Estación de 
Control, desde donde se transmite, usando Link 
16 (gráfico 10.3): 

* La posición del blanco. 

* La orden de ataque, e 

- Imágenes que ayuden a identificar el blanco. 

El representante de INDRA, Domingo Castro 
Fernández, habló acerca de la “DISEMINACION 
DE INFORMACION C4ISTAR EN ENTORNOS 
NCW”., 

La información puesta a disposición de los 
usuarios es cada vez mayor, lo que supone una 
carga adicional, porque cada usuario debe ser ca- 
paz de procesar cada vez más información en me- 
nos tiempo, y el riesgo es claro: 

1. Un exceso de información irrelevante puede 
enmascarar información relevante, y 

2. La carga de proceso destinada al análisis de 
la información es detraída de otras actividades re- 
levantes para el desarrollo de las operaciones. 

Por tanto, para manejar ese creciente volumen 
de información y ayudar en la toma de decisiones, 
se precisan herramientas cada vez más capaces: la 
capa C2 compleja como interfaz necesario entre 
sensores de información y los usuarios, y como al- 
ternativa a los canales de información dedicados. 

Para racionalizar la información, se debe definir 
un espacio común de información disponible 
COP (Common Operational Environment) cuya 
gestión se basará en la creación de subconjuntos 
de información útil CROPs (Common Relevant 
OPerational Environment) conteniendo únicamen- 
te datos relevantes para el desempeño de la mi- 
sión del usuario al que va destinado cada uno de 
ellos (gráfico 11.1). 

La racionalización en el uso de la información 
es el concepto de “INFORMACION UTIL”, en el 
que se genera ese espacio común de información 
COP, accesible a todos los aliados en cada opera- 
ción, gestionado de manera que la información 


Gráfico 11.1 
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esté disponible para todos ellos, y que todos ellos 
puedan contribuir a su enriquecimiento y actuali- 
zación. 

Esta metodología debe estar basada en estánda- 
res comunes para todos los usuarios, SOA, que 
suponen el reto actual de la interoperabilidad, LA 
ESTANDARIZACIÓN. 

La aproximación al problema, debe estar enca- 
minada a poner a disposición de los usuarios ar- 
quitecturas que posibiliten el uso óptimo de la in- 
formación y la aquilatación de los recursos de 
proceso, obteniendo los máximos beneficios de la 
información disponible. 

El escenario futuro, está concebido como algo 
basado en una red, a través de la cual todos los 
usuarios puedan acceder a los datos disponibles 
para su explotación. En escenarios operativos la 
configuración de red será flexible definiendo, con 
una filosofía común, sub—redes y anillos con el 
fin de optimizar el esquema operativo (gráfico 
q 

El representante de ISDEFE, Víctor Rodríguez 
Herola, presentó una visión genérica de los con- 
ceptos relacionados con la gestión de la informa- 
ción derivados de NEC (Network Enabled Capabi- 
lities) y su influencia en cuanto al apoyo de siste- 
mas C4ISTAR. Identificó las problemáticas y 
características que C4ISTAR plantea respecto a la 
información, y dio una breve descripción de qué 
es NEC, qué mejoraría y qué implicaría. 

Los sistemas C4ISTAR plantean cierta proble- 
mática en cuanto a la gestión de la información 
se refiere, porque proveen continuamente datos 
en tiempo real o casi real, lo que significa que se 
recibirá una cantidad enorme de datos en un pe- 
riodo corto de tiempo, que puede llegar a ser in- 
manejable e imposible de analizar. 

La problemática está íntimamente relacionada 
con los conceptos de EBAO y TST, que obligan a 
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planificar operaciones basándose en los objeti- 
vos, y con que dichas operaciones se adapten en 
el tiempo dependiendo de los cambios que se 
produzcan durante la adquisición de objetivos, 
planificación y enfrentamiento/s. 

Con el fin de abordar esos problemas, el con- 
cepto NEC plantea algunos cambios: 

« Aportará nuevas tecnologías y especificacio- 
nes técnicas con el fin de definir una red cohe- 
[enter securas 

« Implicará nuevas formas de trabajar, nuevos 
procesos donde la forma jerárquica de ordenar y 
recibir órdenes, varía. 

« Implicará nuevas herramientas que facilitarán 
el acceso a cualquier dato e información, y todo 
esto necesita nuevos conceptos de entrenamiento 
y formación. 

Las principales implicaciones del uso de NEC 
para los sistemas C4ISTAR son la SOA, la Red de 
redes y la Combinación de unidades y sistemas 
basados en la situación. 

No existirá un único sistema C4ISTAR, sino un 
conjunto de servicios que, combinados, formarán 
una capacidad C4ISTAR, y esto necesitará una in- 
fraestructura que permita la comunicación entre 
los sistemas que ofrezcan la información, las capa- 
cidades que ofrezcan servicios y las capacidades 
que consuman y hagan uso de dichos servicios pa- 
ra el usuario. Además, permitirá la intercomunica- 
ción entre redes mediante el denominado protoco- 
lo de Internet (Internet Protocol, IP). Por supuesto, 
ha de resolverse el ancho de banda limitado de los 
enlaces de datos tácticos, o la comunicación con 
unidades móviles. Si tenemos los servicios necesa- 
rios que ofrezcan, procesen, y filtren esta informa- 
ción, las capacidades para dar sentido a la misma 
y la infraestructura necesaria que conecte varios ti- 
pos de redes en una única red virtual, podremos 
conectarlas como deseemos (gráfico 12.1). 
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Gracias a este enfoque con respecto a las capa- 
cidades C4ISTAR obtendremos: más flexibilidad, 
mejor eficiencia de costes, un mayor crecimiento 
evolutivo, aumentar la interoperabilidad, contar 
con mejor disponibilidad de los servicios; mayor 
robustez del Sistema y se aumentará la Seguridad 
(gráfico 12.2). 

El gráfico muestra el objeto de aplicar NEC: 
Existirán varias iniciativas en paralelo y todas ellas 
habrán de ir sincronizadas para ofrecer un resulta- 
do coherente. Primero, definir las necesidades 
operacionales y los objetivos en el futuro. Esto 
ofrecerá el contexto para definir las capacidades 
operacionales y el ritmo para crearlas. 

En paralelo, estas dos iniciativas ofrecerán la 
parte para la experimentación y pruebas de nue- 
vos COTS, nuevas doctrinas, etc. Los resultados 
deberían utilizarse como información relevante 


Roadmap for operational capabilities =>) DD > 


Functional Design SJ) 


System implementation 
Experimentation and trials y) > 


para el mapa de ruta, que ayude en el proceso de 
diseño funcional y, más tarde, en la implementa- 
ción del sistema. 

El representante de la Universidad Politécnica 
de Madrid, Octavio Nieto-Taladriz García, habló 
sobre “El papel de la Universidad en 
C4ISTAR/Gestión de la Información: Un modelo 
para la cooperación”. 

Comenzó definiendo el modelo de trabajo de la 
universidad en el que pueden precisarse y priori- 
zarse los siguientes objetivos por parte de las uni- 
versidades: 

* Educar a los profesionales del futuro. 





“En España, se está fomentando que los alumnos que terminan su 
formación universitaria creen empresas tecnológicas, lo que se 
conoce como “Spin-off Companies” y en las que las universida- 
des actúan como “incubadoras”. 
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« Comprender y utilizar los principios y con- 
ceptos de la ciencia y la tecnología. 

- Definir la investigación como una parte inte- 
gral del proceso educativo. 

« Constituir “incubadoras?” de empresas e ¡nte- 
raccionar con el tejido industrial. 

Por otra parte, la investigación en la universi- 
dad, desde el 2000 se ha caracterizado por la 
aparición de agrupaciones temporales, “Join Ven- 
tures”, de grupos de investigación universitarios 
con organismos públicos (Comunidad Europea, 
OTAN, etc.) y privados de investigación, y em- 
presas tanto públicas como privadas para abordar 
objetivos complejos. 

El modelo de cooperación, utilizado actual- 
mente, se basa en la creación de grupos de traba- 
jo y en el uso extensivo de alianzas cooperativas, 
en las que participan: 

« Universidades: para formación, cohesión y 
homogeneización del equipo de trabajo, desarro- 
llar los conceptos y principios del proyecto y ve- 
lar por la comprensión y la aplicación de estos. 

* Industria: suministrar tecnología, aplicaciones 
y soporte para validación y pruebas, y para maxi- 
mizar el beneficio del trabajo realizado. 

* Organismos públicos: como usuarios finales, 
actuar como timoneles de las tecnologías y pro- 
ductos que se han de desarrollar. 

Ejemplos de colaboración: sistemas de interés 
para CAISTARANFO Management, de gran utili- 
dad para las acciones EBAO que se prevén para 
los próximos años. 

« Nuevas doctrinas: utilización de tecnologías 
de uso civil de comunicaciones móviles, para de- 
finir nuevas doctrinas y validarlas frente a situa- 
ciones realistas. El planteamiento es utilizar las 
capacidades de definir rutas de flujo de informa- 
ción y portabilidad de los teléfonos móviles, para 
definir nuevos flujos de órdenes e inteligencia 
dentro de diferentes teatros de operaciones. 

* Situación General: 

— Nuevos modelos de conflictos (asimétricos) y 


211 
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una rápida y dinámica evolución de los escena- 
rios en los que combatir. 

— Necesidad de nuevas doctrinas a tono con las 
Operaciones. 

- Problema a resolver: definir una metodología 
para crear, comprobar y medir las nuevas doctri- 
nas. 

« Aproximación técnica: 

— Definición de flujos y estructuras de órdenes 
basados en teoría de gráficos. 

— Uso generalizado de maniobras (para com- 
probación de resultados) 

— Empleo de sistemas de comunicaciones civi- 
les avanzados (i.e. teléfonos móviles, uno para 
cada combatiente) 

Creación de un conmutador de comunicacio- 
nes reconfigurable para comprobar los códigos de 
comunicaciones (flujo de órdenes) 

« Nubes de sensores: creación de un sistema de 
inteligencia basado en nubes de sensores que 
pueda ser desplegado en cualquier lugar, lanzado 
por medio de aviones. El objetivo es el desarrollo 
de mini-sensores con capacidad de inteligencia y 
colaboración entre ellos (gráfico 13). 

Como estructura blanco se plantean elementos 
de menos de 1cm* y costes menores de 1€, por 
lo que la estrategia de despliegue se basa en la 
multiplicidad frente al concepto de sensor único 
actualmente vigente. U 
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C4ISTAR y la gestión de la 
información. El marco conceptual 
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LA RELACIÓN ENTRE CAISTAR Y LA GESTIÓN DE 
LA INFORMACION (IM) 


¡| tenemos en cuenta las definiciones dadas pa- 
ra CAISTAR y Gestión de la Información', po- 
demos comprobar que ésta última excede el 
ámbito C4ISTAR, pero resulta ser una herramienta 
esencial para aplicar a todas las funciones que abar- 
ca el acrónimo. La gestión de la información es sólo 
una parte de lo que se denomina gestión del cono- 
cimiento. 

Por simplificar, y de una manera un tanto general, 
podemos decir que se parte de unos datos que se 
someten a un proceso (ver gráfico 1) de: 

— Contextualización. Confirmar si los datos cum- 
plen el propósito para que se han obtenido o se pre- 
tenden utilizar. 

— Categorización. Aplicar a los datos obtenidos 
los diferentes análisis de sus componentes principa- 
les. 

— Cálculo. Someter a los datos a un análisis mate- 
mático y estadístico. 

— Corrección. Eliminar los errores que hay en los 
datos. 

— Condensación. Resumirlos de una manera con- 
cisa. 





'CAISTAR es un acrónimo que representa el grupo de las funcio- 
nes militares definidas por C4 (Mando, Control, Comunicaciones 
y Computadores, ahora se plantea añadir Cooperativo), | (Inteli- 
gencia militar) y STAR (Vigilancia, Adquisición de Objetivos y 
Reconocimiento) con el fin de hacer posible la coordinación en- 
tre estas operaciones. C4ISTAR y sus términos relacionados pue- 
den ser utilizados para referirse a la infraestructura, la misión de 
unidades militares o personas, o a los procedmientos que se si- 
guen. (Wikipedia). 

GESTIÓN DEL CONOCIMIENTO. Disciplina que promueve la 
utilización eficaz y eficiente de los activos de información de una 
empresa para lograr ventajas competitivas (Serforem, Master en 
Gestión del Conocimiento). 

GESTIÓN DE LA INFORMACIÓN. Una de las áreas de la gestión 
del conocimiento dedicada a controlar, fundamentalmente, el 
flujo de la información. Las otras áreas son: Gestión de la Inteli- 
gencia, Gestión de la Documentación, Gestión de los Recursos 
Humanos, Gestión del Campo de la Innovación y Organización 
del Trabajo. 


Tras este proceso los datos se han transformado 
en información, si no es posible o fiable alguno de 
los pasos que se han dado, podemos decir que los 
datos constituyen lo que se denomina inteligencia, 
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información que no es del todo fiable. Aunque los 
datos si lo sean. Información o inteligencia, en sí, 
no son más que un mensaje con un emisor y un re- 
ceptor. 

Cuando la información, o inteligencia, se puede 
comparar, de ella se pueden extraer consecuencias, 
se pueden establecer conexiones y todo ello se 
puede compartir, se transforma en conocimiento. 

La gestión de la información, y el conocimiento, 
consiste fundamentalmente en establecer el flujo 
que deben seguir datos, información y conocimien- 
to; cómo compartirlos, identificarlos, ponerlos a 
disposición de los demás y acceder a los mismos. 

Es el mando quien debe establecer la arquitectura 
de la información, que no tiene por que coincidir 
con la arquitectura de mando y control, dado que 
hay numerosos recursos que pueden ser utilizados 
para compartir la información y el conocimiento. 
Otro de los aspectos a mantener, teniendo en cuen- 
ta la fácil identificación y el acceso a la informa- 





229 


dossier 


dossier 


ción, es que se aplica el principio “duty to share”, 
aunque se mantiene el principio de inteligencia “ne- 
ed to know” este debe ser aplicado como una ex- 
cepción. Por otra parte el conocimiento debe basar- 
se en la información, por lo que el almacenamiento 
y actualización de la misma resultará un factor cla- 
ve. Hay que añadir como colofón final que debe- 
mos cambiar esa vieja idea que establecía que “in- 
formación es poder” por la más innovadora que di- 
ce “conocimiento es poder”. 

A pesar de ello, la tecnología es un poderoso alia- 
do e interesa que lo siga siendo a pesar de lo caro 
que pueda resultar. No hay que caer en la trampa 
de dotarse con equipos capaces de suministrar gran 
cantidad de datos, información o conocimiento, pe- 
ro innecesarios. Procede definir nuestras necesida- 
des y tener claro lo que se desea antes de atender a 
las ofertas de la industria. 

También resulta importante tener en cuenta que, 
aunque los avances tecnológicos inciten a hacer 
creer que son la base de toda decisión, no hay que 
caer en este error. La tecnología es una herramienta 
que facilita datos para obtener el asesoramiento ne- 
cesario. El factor humano para interpretarlos sigue 
siendo la clave. 


INTERRELACIÓN ENTRE OPERACIONES, 
GESTION DE LA INFORMACION Y C4ISTAR 


Una idea que hay que romper es que gestión de in- 
formación y C4ISTAR son sólo aplicables para facili- 
tar la toma de decisión, en realidad ambas deben 
apoyar el desarrollo del “OODA loop” (lo denomina- 
remos ciclo de operación). Un ciclo en el que pode- 





mos considerar que la toma de decisión es la clave 
principal. (ver gráfico 2). 

Mientras las acciones del OODA loop y el ciclo de 
inteligencia o información se alternan, las acciones 
del ciclo del conocimiento se concentran en el apoyo 
a la orientación y la decisión del ciclo de operacio- 
nes y el análisis y la distribución del ciclo de inteli- 
gencia. 

La aplicación y el uso del conocimiento apoyan la 
acción del ciclo de operaciones (aunque también 
pueden apoyar la toma de decisión). En cuanto a las 
operaciones realizadas en C4ISTAR, comunicacio- 
nes, mando, control y computadoras deben reforzar y 
armonizar el ciclo, a la vez que la vigilancia debe 
apoyar las determinación de necesidades y la obser- 
vación de la situación. La inteligencia la obtención, 
orientación y análisis de los datos y la adquisición de 
objetivos debe ser una consecuencia de análisis y de- 
cisión. 

Discernir más entre las relaciones que puede haber 
entre unos y otro puede ser tan largo como impro- 
ductivo, digamos de una forma muy concisa que la 
Gestión de la Información debe dar consistencia, co- 
ordinación y armonía al sistema y actividades 
CAISTAR. 


LA ORGANIZACIÓN CENTRAL DE 
CONOCIMIENTO 


El objetivo del concepto estratégico de la Gestión 
de la Infomación y el Conocimiento (IKM) es definir 
los objetivos comunes y metas que para transformar, 
conceptualmente, los mandos de la OTAN en Orga- 
nizaciones Centrales de Conocimiento (Knowledge 
Centric Organizaction — KCO). Estas metas y objeti- 
vos deben establecer las funciones y acciones nece- 
sarias y deben ser detalladas en los documentos que 
establezcan los requerimientos de los Mandos. 

Una KCO es una organización en que la centrali- 
zación del conocimiento es un proceso más que un 
estado final. En ella se encierra un proceso constan- 
te en la identificación del conocimiento existente, la 
adquisición del conocimiento externo, la creación 
de nuevo conocimiento y el desarrollo de métodos 
para almacenar y distribuir el conocimiento. Más 
aún, almacenar el conocimiento y utilizarlo con 
efectividad. 

Con ello se consigue mejorar la eficiciencia y efec- 
tividad del proceso de toma de decisión haciendo 
que no recaiga sólo en las mejoras tecnológicas, sino 
que también intervenga, de manera más importante, 
en la capacidad de cambiar los conceptos asimilados 
con respecto a compartir información y conocimien- 





“Entre los recursos que se pueden utilizar los más importantes son 
publicaciones, correo, mensajería, e-mail, teléfono, internet e in- 
tranet. Aunque no coincida con la arquitectura de mando y con- 
trol, la arquitectura de la información debe restar la organización 
de mando establecida. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 2008 








Gráfico 2 


OPERATIONS, INFORMATION AND C4ISTAR INTERELATIONSHIP 








GENERATION 
Ss 8CCAPTURE 











¡OSI ON 





















REQUIREMENTS 





ACTION 


DISTRIBUTIION 





COLLECTION 








XAO 





INTA 











NON O) 





SUSE 


TRANSFERS 
DONES 





DECISION 


MN 












¡ONXCANIAN ON 
SSTORE 








to. La información, que tiene un carácter explícito, 
puede ser fácil de transferir si se gestiona correcta- 
mente. Sin embargo, compartir el conocimiento re- 
cae en los individuos, en su perspectiva y su expe- 
riencia ante ciertas situaciones; como es un medio 
implícito e intangible, resulta difícil de identificar. Es- 
pecialmente cuando aquellos que lo poseen no están 
dispuestos, o no saben, compartirlo. Una KCO com- 
prende la confianza en toda la oraganización, forta- 
leciendo la transparencia y la comunicación y enfati- 
zando el hecho de compartir el conocimiento. 

SACEUR y SACT han identificado que la superiori- 
dad en la información debe traducirse en un conoci- 
miento que favorezca y permita las acciones. La su- 
perioridad en la decisión depende de la información 
puntual y adecuada. Suministrar la tecnología que 
apoye el intercambio de la información es crítica y 
debe basarse en la NEC. 


PRINCIPIOS DEL LA GESTIÓN DE LA 
INFORMACION Y EL CONOCIMIENTO 


Información y conocimiento son un recurso corpo- 
rativo. Son creados y usados como un recurso clave 
y debe ser gestionado por una organización central 
de conocimiento. 

Accesibilidad. El acceso a la información y el co- 
nocimiento debe permitirse a todos los miembros de 
la organización, excepto cuando hay una razón es- 
pecífica y acordada para no hacerlo. 

Registro. Los detalles de todas las decisiones que 
impliquen una responsabilidad y se hayan tomado 
en nombre de los mandos deben ser retenidas. 

Precisión. El personal que pertenece a la organiza- 
ción es el responsable de que la información dada y 
el conocimiento creado sea el adecuado y preciso 
para que cumpla su propósito. 


Conformidad. Las prácticas y métodos de informa- 
ción y conocimiento deben cumplir con los requeri- 
mientos y necesidades establecidos por las normas, 
estatutos y regulaciones establecidas. 

Utilidad. Información y conocimiento deben ser 
adquiridos una sóla vez y tan cerca de su fuente co- 
mo sea posible. Por otra parte debe compartirse tan- 
tas veces COMO sea necesario. 

Responsabilidad. La totalidad de la organización 
es responsable de la arquitectura y gestión de la in- 
formación y el conocimiento. Cada uno de los 
miembros de la organización es responsable de la 
gestión diaria efectiva y eficiente de la información y 
conocimiento que utilizan, originan y crean. 

Confianza. Todo los componentes de una organi- 
zación deben tener la seguridad que la información 
y conocimiento al que acceden es actual y adecua- 
do, asimismo deben asegurar que la información y 
conocimiento que creen cumple con estas condicio- 
nes será utilizado de la forma adecuada. 


LA APLICACIÓN DE LOS PRINCIPIOS IKM A LAS 
OPERACIONES AEREAS C4ISTAR 


El primer planteamiento que debemos hacernos es 
si la totalidad de los medios aéreos que participen en 
las operaciones aéreas pueden constituir una KCO, 
ello implica rebajar todas las ideas contempladas en 
un concepto estratégico a nivel táctico, de momento 
el desarrollo de este concepto sólo contempla el de- 
sarrollo de la arquitectura hasta un nivel estratégico 
que empieza a entrar en el operacional. 

Siguiendo el planteamiento hay que establecer qué 
conocimiento e información debe haber en un CA- 
OC y tener una idea clara de la información y cono- 
cimiento que debe ser transferido a los diferentes 
medios aéreos y el flujo del mismo, a su vez la dele- 
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gación del mando debe incluir la información a com- 
partir por los diferentes medios aéreos siendo en este 
caso el centro neurálgico de esta KCO los medios aé- 
reos de mando y control. Sin lugar a dudas la tecno- 
logía debe perseguir el logro de una óptima represen- 
tación del escenario de las operaciones y la disposi- 
ción de todas las unidades en el mismo y, además, 
compartirlo en tiempo real. Para ello es necesario dis- 
poner de un buen sistema de comunicaciones y la 
capacidad de operar en red. Pero también es funda- 
mental formar y entrenar a tripulantes y operadores 
como gestores de información y generadores de co- 
nocimiento. Es necesario potenciar esta faceta en el 
entrenamiento. 

Si bien el trasvase de información es relativamente 
fácil, la transferencia de conocimiento aumenta en 
complejidad y debe ser siempre potenciada. En defi- 
nitiva son viejos principios con nuevos términos; la 
instrucción, la enseñanza, la preparación de las ope- 
raciones y los briefings son formas de asegurar que el 
conocimiento es por todos conocido. La complejidad 
actual de las operaciones, los nuevos conceptos co- 
mo las operaciones basadas en efectos y una situa- 
ción continuamente variable exige una constante ac- 
tualización del conocimiento de la situación, no sólo 
a nivel de la representación de la misma, sino de ór- 
denes impartidas y las circunstancias que concurren y 
pueden modificar en cortos espacios de tiempo las 
diferentes opciones de cara a la toma de decisión. 

Por tanto hay que tener una idea clara de que los 
medios aéreos, especialmente los que participen en 
misiones C4ISTAR, son generadores de datos y recep- 
tores de información y conocimiento. Un bien que 
debe ser compartido en tiempo real, o por lo menos 
tender a ello. Hay que asegurar el corporativismo en 
las acciones aéreas. 

Por otra parte hay que tener presente que en gran 
numero de ocasiones no se opera en base a informa- 
ción, sino con referencias basadas en la inteligencia. 
La confirmación de los datos que transformen inteli- 
gencia en información es vital en el curso de las ope- 
raciones. Por tanto la accesibilidad a esta confirma- 
ción no debe limitarse a KCO que formen los medios 
aéreos O al CAOC que corresponda, debe ser objeto 
de transferencia inmediata a toda la organización. 

Intranet e internet son herramientas de gran utilidad 
a la hora de compartir información y conocimiento, 
pero su uso por los tripulantes es muy restringido 
cuando no imposible, por otra parte la exigencia de 
las operaciones aéreas y la carga de actividad requie- 
ren un formato de mensajes codificado, completo y 
CONCISO. 

También hay que tener en cuenta que los medios 
aéreos son fuente origen de datos, el establecimiento 
del flujo de estos datos al centro de análisis correcto 
supondrá un beneficio en cuanto a la reducción del 
tiempo, disponibilidad y desaparición de cuellos de 
botella; disminuyendo a su vez el riesgo de duplici- 
dad y evitando cargas de trabajo. De la misma forma, 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 2008 











el establecimiento del flujo correcto de la informa- 
ción que sea recibida por los medios aéreos debe es- 
tablecerse siguiendo los mismos propósitos. 


CONCLUSIONES 


La guía y documentación que permita la gestión 
de la información ya está establecida a nivel estraté- 
gico siguiendo el principio de KCO. 

Los centros de dirección de las operaciones aéreas 
(CAOC y Medios Aéreos de Alerta y Control) deben 
constituirse KCO a nivel táctico. Para ello hay que te- 
ner en cuenta que muchas de las herramientas utili- 
zadas no serán efectivas (por ejemplo, intranet e In- 
ternet). Procurando que los medios aéreos sean el 
núcleo de esta organización. 

Es necesario entrenar a los que intervienen en las 
operaciones aéreas como gestores de información y 
generadores de conocimiento. 

Los medios aéreos basan gran parte de sus accio- 
nes en inteligencia. La confirmación o modificación 
de la misma la transforma en conocimiento. Es im- 
portante que esta circunstancia sea transferida en 
tiempo real o lo más próximo a éste, lo que puede 
implicar la automatización de procesos y sistemati- 
zación de formatos y procedimientos. 

La normalización de transmisión de datos, infor- 
mación y conocimiento así como del formato de los 
mismos, es esencial para aumentar la eficacia y mu- 
tuo uso de los mismos. Lo que debe solventar los 
problemas derivados de la consideración de la inteli- 
gencia como recurso nacional. 

El establecimiento del flujo correcto de datos, in- 
formación y conocimiento, debe atender a criterios 
de reducir el tiempo de accesibilidad, sencillez y re- 
dundancia, sin repercutir negativamente en la valora- 
ción y calidad de los mismos. 

Datos, información y conocimiento, están al mis- 
mo nivel que la tecnología que los soporta, teniendo 
en cuenta que la tecnología adquirida y adoptada, 
ha de ser adecuada para mantener y soportar los flu- 
jos de información, sabiendo que no siempre lo que 
ofrecen las empresas es lo que realmente se necesita. 

Conforme a las limitaciones a las que está sujeto 
un hipotético KCO aerotransportado, hay que asegu- 
rar que los datos, la información y conocimiento 
transferidos, han de ser los adecuados para el cum- 
plimiento de la misión y adaptados para ser usados 
por el eslabón más débil de la cadena, el ejecutante 
humano. 

Aunque parezca que la tecnología puede llegar a 
tomar la decisión, es algo que no es cierto, una cosa 
es asesoramiento para la toma de decisiones, que 
puede ser más o menos automatizado y otra cosa 
bien distinta, es la toma de decisiones, que incluso 
puede seguir quedando subordinada a la intuición. 
No se debe perder de vista que estamos hablando 
del arte militar y no de una ciencia exacta y cuantifi- 
cable. U 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 2008 


2939 


dossier 


dossier 





Cambios futuros en el concepto 
JISR: nuevos escenarios 


MANUEL Luís FONSECA URBANO 
Coronel de Aviación 


José Luís CALVO GONZÁLEZ—REGUERAL 
Comandante de Aviación 





a contribución y evolución del concepto JISR 

al desarrollo de futuras operaciones militares 

fue el tema de discusión que se propuso a este 
Grupo de Trabajo. 

En la exposición introductoria se partió de una 
definición inicial del concepto. En este sentido se 
dijo que la JISR es una misión conjunta cuya razón 
de ser es la producción de información relevante 
procedente de todo tipo de fuentes de una forma 
comprensiva, que responda a lo solicitado y en el 
tiempo adecuado, de tal manera que aquellos que 
tienen la responsabilidad de la toma de decisiones 
puedan alcanzar y mantener una ventaja informa- 
tiva sobre el adversario. 

En algunos foros sólo se entiende a la JISR como 
inteligencia que, en tiempo real, es distribuida a 
los niveles apropiados de mando. En otros se con- 
sidera que son parte integrante del ciclo “sensor to 
shooter” que ayuda a la designación de objetivos 
en tiempo real. 

En uno y otro caso, una buena organización JISR 
debe basarse tanto en su personal como en su ma- 
terial, estructura organizativa, procedimientos ope- 
racionales e información. 

Dicho la anterior, no cabe duda de que para que 
una organización de este tipo funcione, además de 
lo mencionado, necesita, esencialmente, sensores 
de todo tipo, redes informáticas con sus bases de 
datos, ordenadores, sistemas de mando y control y 
comunicaciones. 

Ateniéndonos al principio “sensor to shooter”, y 
después de lo expuesto, se puede decir que una 
organización JISR es algo mucho más complejo 
que ha de estar, necesariamente, integrada en un 
sistema CAISTAR sin que realmente pueda diferen- 
ciarse donde empieza uno y termina el otro. Del 
mismo modo, una organización C4ISTAR necesita 
de una buena red de redes sobre la que pueda fun- 
cionar, lo que irremediablemente nos lleva al con- 
cepto NEC. 

Basándonos en lo dicho en su día por el vice- 
almirante Arthur. K. Cebrowski, considerado el 
padrino del “Network Centric Warfare”, pode- 
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mos concluir que cuando hablamos de estos 
conceptos, lo que realmente estamos buscando 
son: 

— Unas redes informáticas potentes y seguras 
que enlacen las unidades para que se mejore el 
trasvase de información entre ellas. 

— Compartir la información mejora la calidad de 
esta información y el conocimiento de la situación 
en el campo de batalla. 

- Compartir el conocimiento de la situación en 
el campo de batalla permite la colaboración entre 
unidades y mejora la sostenibilidad y la rapidez 
en la toma de decisiones. 

— Todo lo anterior aumenta de forma exponen- 
cial la efectividad en la misión asignada. 








En definitiva, se trata de aumentar nuestra capa- 
cidad de combate mediante: 

— Una mejor sincronización de las diferentes ac- 
ciones y sus consecuencias en el campo de bata- 
lla. 

— Facilitar y aumentar la velocidad de las tomas 
de decisiones. 

— Incrementar nuestra capacidad ofensiva así 
como nuestra supervivencia y capacidad de res- 
puesta. 

Una organización JISR o C4ISTAR, si conside- 
ramos la una como parte integrante de la otra y 
no separables, debe tener una gran capacidad 
de adaptación al medio en que en cada momen- 
to se vaya a desenvolver y, por supuesto, tiene 
que ser capaz de hacer llegar al combatiente la 
información donde sea necesaria y en el mo- 
mento preciso. 

La aplicación de esta filosofía implica una gran 
transformación en los ejércitos tanto en lo material 
como en su forma de pensar. Principios tales co- 
mo el “necesita conocer” han cambiado por el de 
“compartir para conocer”. 

Hoy en día se tiende a tener ejércitos más reduci- 
dos en número pero mucho más efectivos en el 
cumplimiento de su misión. La acción individual 
ha desparecido en beneficio de la acción conjunta. 

No cabe duda que, a la hora de aplicar estos 
conceptos, nos encontramos ante un gran reto tan- 
to industrial como tecnológico y económico. La 
necesaria y cada vez mayor integración de las tec- 
nologías de la información y de la comunicación 
en nuestros sistemas de Mando y Control y en 
nuestros sistemas de armas nos van a obligar a re- 
alizar profundos cambios en nuestra doctrina, es- 
tructuras y organización así como en la gestión de 
nuestros recursos de personal y material. Con casi 
toda seguridad, el uso de la fuerza y las reglas de 
enfrentamiento se van a ver, también, profunda- 
mente afectadas. 

En el campo del mando y control, lo cierto es 
que a día de hoy, y hablando solamente dentro 
del entorno de OTAN , existen 9 sistemas distintos 
de procesamiento automático de datos, conecta- 
dos a 143 radares de alerta temprana de diferentes 
configuraciones. Si hablamos de las comunicacio- 
nes y ordenadores, los sistemas de comunicacio- 
nes OTAN y nacionales carecen de la necesaria 
conectividad restringiéndose mucho el intercam- 
bio de información. En cuanto a los sistemas ISR, 
tampoco se puede decir que la OTAN sea un 
ejemplo de estandarización ya que sus países 
miembros están desarrollando cada uno de ellos 
sus propias capacidades, la mayoría de las veces 
de forma aislada. 

La OTAN está trabajando en un desarrollo doc- 
trinal nuevo, en acuerdos de estandarización, en 
la integración de sistemas y, en definitiva, en la in- 
teroperabilidad de los mismos. 
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Tal y como menciona el general Tom Hobbins, 
en su artículo “Air CAISTAR Roadmaps”, “La fu- 
sión de la información comienza a nivel de los 
sensores, se ganará muy poco efecto NEC añadien- 
do plataformas ISR si no se hace el énfasis apropia- 
do en la definición de la estandarización de la in- 
formación, las categorizaciones y los flujos de in- 
tercambios. Desde una macro perspectiva, la 
adquisición de sistemas no interoperables sólo su- 
pondrá una carga a los usuarios”. 

Para poder llevar a cabo esta transformación es 
totalmente necesaria la aportación del sector civil 
en lo que a empresas dedicadas a la defensa se re- 
fiere. La introducción de las nuevas tecnologías su- 
pone un reto constante no solamente para quien 
las emplea sino para quien las diseña. Mantenerse 
en la cresta de la ola supone que empresas y mili- 
tares deberán trabajar codo con codo para que 
unos puedan desarrollar lo que los otros necesitan 
para el mejor cumplimiento de su misión en un 
mundo cada vez más rápidamente cambiante. To- 
do esto supone una gran inversión económica que 
puede no ser todo lo rentable que debiera si no se 
alcanza la cada vez más necesaria interoperabili- 
dad entre sistemas, no ya sólo nacionales, sino in- 
ternacionales entre aquellos países que tradicional- 
mente participan en las mismas organizaciones y 
alianzas. 

A este respecto hay que decir que fue el 27 de 
agosto de 2004 cuando se creó el “Network Cen- 
tric Operations Industry Consortium” (NCOIC) en- 
cargado de coordinar a las industrias y facilitar la 
interoperabilidad y conectividad entre los distintos 
sistemas nacionales y comunes que se están desa- 
rrollando tanto en EE.UU. como en Europa. El 
NCOIC es el contacto más importante industrial 
que actualmente tiene el Mando de Transforma- 
ción Aliado (ACT) de la OTAN y define que su mi- 
sión es: 

“Ayudar a alcanzar los niveles de interoperabili- 
dad necesarios en un ambiente NEC con, y entre 
otros, todos los niveles del gobierno de los EE.UU. 
y sus aliados involucrados en operaciones conjun- 
tas, interagencias y multinacionales. 

Cumplir la misión con la creación de un cuerpo 
industrial internacional, abierto a todos aquellos 
miembros interesados en compartir una visión co- 
mún de facilitar operaciones NEC, y cuyos esfuer- 
zos están dirigidos a apoyar a sus respectivos 
clientes”. 

A día de hoy, alrededor del 70% de las empresas 
involucradas en este Consorcio son estadouniden- 
ses y el resto europeas, cada una de ellas con una 
participación que está en relación directa a su 
aportación económica y tecnológica. A priori, y te- 
niendo en cuenta que este consorcio está pensado 
para ayudar a la transformación de las fuerzas ar- 
madas norteamericanas y sus aliados, da la sensa- 
ción de que la participación europea es demasiado 


escasa lo que, a la larga, puede llevar a pensar que 
esta transformación va a estar muy influenciada 
por el concepto americano de las operaciones 
NEC y, por tanto, de las soluciones materiales 
adoptadas por los países aliados. Sería deseable 
que tanto la OTAN como la Unión Europea estu- 
vieran representadas en este consorcio y que los 
gobiernos europeos potenciaran la participación 
de sus empresas puesto que de otra forma, este 
grupo puede pecar de tener una muy limitada di- 
mensión internacional, lo que a la larga irá en con- 
tra de la buscada y necesaria interoperabilidad. Al 
final la tecnología punta es la columna vertebral 
de todo este concepto. 


PREGUNTAS PLANTEADAS AL GRUPO DE 
TRABAJO 


Una vez concluida la introducción se plantearon 
una serie de preguntas a los asistentes al Grupo de 
Trabajo cuyo enunciado y discusión posterior se 
enumeran a continuación. 


Primera cuestión: 

Hoy en día en la OTAN, las ISR están limitadas a 
los medios que proporcionan las naciones con la 
excepción de las capacidades inherentes que ofre- 
ce el sistema E3-A. Las naciones que conforman la 
OTAN están desarrollando capacidades, frecuente- 
mente de forma aislada y, en muchos casos, no in- 
teroperables con aquellas de otros países de la 
Alianza. En esta situación, con la adición de estas 
plataformas ISR, se conseguirá muy poco beneficio 
NEC. 

¿Que problemas podemos encontrarnos para los 
futuros y necesarios acuerdos de estandarización 
en relación con la integración e interoperabilidad 
de los sistemas dentro del “NATO Network Ena- 
bled Capability (NNEC)”? 

¿Cómo piensas ustedes que puede afectar a sus 
respectivos países? 


Segunda cuestión: 

Tener una capacidad de vigilancia completa, 
precisa y en tiempo es esencial para asegurar la 
paz en el mundo. Actualmente tenemos que estar 
preparados para apoyar una gran variedad de mi- 
siones militares y cívico-militares tales como: 

— Implementación de la paz. 

— Mantenimiento de la paz. 

— Búsqueda y rescate. 

— Ayuda humanitaria. 

— Desmilitarización. 

— Actividades de protección de la Fuerza y de re- 
construcción nacional. 

— Vigilancia de fronteras y Protección de infraes- 
tructuras. 

— Guerra contra el terrorismo. 

¿Podemos prever en un futuro próximo la aplica- 
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ción de operaciones ISR conjunto combinadas en 
operaciones internacionales en las que, no sola- 
mente, participen países de nuestras alianzas tra- 
dicionales sino otros países? 

¿Cómo podremos integrar estos terceros países 
en nuestro sistema de forma que consigamos obte- 
ner su adecuada respuesta? 


Tercera cuestión: 

En muchas ocasiones, se imponen limitaciones 
políticas y legales a las operaciones en curso, so- 
bre todo cuando la guerra no se declara de forma 
abierta. Es especialmente en esos conflictos en 
contra de enemigos asimétricos cuando más obli- 
gados estamos de alcanzar una cohesión y coordi- 
nación con todos los elementos involucrados en 
la operación, tanto civiles como militares y siem- 
pre teniendo en mente que nuestra meta es redu- 
cir nuestro tiempo de reacción. 

¿Cómo podemos integrar estas organizaciones 
(policías locales, políticos regionales, ONG's, etc) 
en nuestro sistema? 

¿En estos casos el principio “compartir para co- 
nocer” será aplicable? 


Cuarta cuestión: 

El ambiente urbano no es un nuevo principio en 
la historia de las acciones militares aunque duran- 
te algún tiempo ha estado un poco olvidado. 

Casi todos los sistemas de vigilancia y reconoci- 
miento de las distintas naciones fueron diseñados 
para buscar tanques y barcos operando en terre- 
nos y mares abiertos y no en calles estrechas o 
dentro de edificios que pueden estar en nuestro 
propio país. 

El entrenamiento, la doctrina y los diferentes 
procesos y capacidades de los medios CJISR de la 
Alianza deben apoyar no sólo a aquellos que ten- 
gan que luchar contra ejércitos enemigos, sino 
que también tienen que servir para apoyar a los 
que tengan que enfrentarse a cualquier tipo de 
violencia étnica, grupo insurgente, señores de la 
guerra, terroristas y/o grupos transnacionales de 
bandas organizadas que operen quizás en nues- 
tros propios países. 

Desde su propia perspectiva y en relación con 
las operaciones CJISR, ¿Piensa que esta idea debe 
ser asumida como parte del marco establecido pa- 
ra futuras Operaciones militares de la Alianza o, 
llegado el caso, debe considerarse como una res- 
ponsabilidad nacional? 


CONCLUSIONES 


Actualmente se asume que existe un grave pro- 
blema de interoperabilidad que se debe, principal- 
mente, a factores tales como la multiplicidad de 
sistemas de los distintos países que conforman la 
alianza, posibles intereses nacionales/industriales, 


ausencia de procedimientos claros, etc. De todos 
ellos, se destacó la falta de un marco de trabajo 
común que permita establecer un objetivo claro 
de actuación. Se estuvo de acuerdo, no obstante, 
en considerar que la aportación del sector civil no 
sería un problema puesto que la capacidad del 
mismo para desarrollar los equipos necesarios está 
hoy a su alcance. 

La mecánica de trabajo propuesta fue la de 
abordar el tema caso por caso en función de las 
distintas operaciones en curso de la alianza, inten- 
tando solventar problemas concretos que se van 
presentado en el transcurso de las mismas. Al res- 
pecto, hay dos posturas distintas. Una defiende la 
imposibilidad de que algún día se llegue a conse- 
guir la deseada interoperabilidad puesto que se 
considera que las naciones no están haciendo lo 
necesario, mientras que la otra sostiene que ac- 
tualmente se están dando pequeños pasos al res- 
pecto que permiten pensar en una solución futura 
aceptable. 

La segunda cuestión planteada relativa a la inte- 
gración de terceros países en nuestros sistemas, 
puso de manifiesto que el hecho de que el proble- 
ma no esté aún solucionado a nivel de la alianza, 
difícilmente permite incluir a estos países en nues- 
tro esquema de trabajo y mucho menos emplean- 
do el principio de “Share to know”. Lo mismo su- 
cede con la posible integración de otros organis- 
mos, gubernamentales o no, que aparecen a 
diario en las zonas de operaciones en las que ac- 
tualmente la alianza u otras coaliciones toman 
parte, tema que se abordó durante la tercera cues- 
tión. 

No obstante, la opinión general es que hay que 
buscar formulas para la integración de terceros in- 
dependientemente de su entidad y procedencia, 
sobre todo a la hora de transferirles información 
sensible. 

Para ello es inevitable alimentar el principio de 
la confianza mutua aunque con las debidas pre- 
cauciones tratando de evitar la vulneración de 
nuestra propia seguridad y manteniendo el anti- 
guo principio de “Need to know”. 

La cuarta cuestión no acabó de ser analizada 
aunque todos los presentes consideraron que cada 
caso requeriría una forma de actuación determina- 
da. 

No obstante todo lo anterior, sí quedó claro que 
antes de hablar de interoperabilidad dentro de la 
alianza, habría que conseguir previamente que ca- 
da país fuera interoperable consigo mismo, lo cual 
difícilmente se da en actualidad a raíz de lo expre- 
sado por los distintos participantes. 

Es opinión común que la solución del problema 
no recaerá únicamente en el ámbito militar si bien 
este es el responsable de iniciar el cambio de cul- 
tura necesario que ha de llegar a los distintos es- 
calones de responsabilidad. U 
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“While a Communications System alone neither destroy and adversary nor accomplish any real 
fire mission, no single activity in military operations is more important” 
JP-6-0 JoiNT COMMUNICATIONS SYSTEMS. 2006 


INTRODUCCIÓN 


n sistema C4ISR es una herramienta esencial 

que proporciona a los comandantes de una 

operación militar y a sus unidades subordi- 
nadas la capacidad para generar, compartir y usar la 
información necesaria que permita el éxito de la mi- 
sión. Una de las características principales que defi- 
nen este tipo de sistemas es el hecho de poseer una 
arquitectura en red, de forma que todos los usuarios 
autorizados en dicho sistema sean capaces de com- 
partir, acceder y emplear la información de forma 
útil, para llegar al conocimiento de lo que ocurre en 
el campo de batalla (ya sea aéreo, terrestre o naval), 
o en su zona de interés. 

Este sistema de apoyo a las fuerzas militares debe 
ser capaz de proporcionar al comandante la infor- 
mación que necesita, en el momento, lugar, y tiem- 
po adecuados, protegerla frente a ataques externos, 
y ser presentada de forma útil, a fin de que pueda, 
mediante el empleo de dicha información, alcanzar 
la superioridad en el conocimiento de lo que ocurre 
en su área de interés. 

Alcanzar la superioridad en el conocimiento es 
un paso previo necesario para que el comandante 
pueda tomar las decisiones adecuadas en cada mo- 
mento (superioridad en la decisión), de forma que 
las acciones derivadas lleven al éxito en la misión 
asignada, o lo que es lo mismo, a la superioridad en 
la ejecución (ver gráfico). 

La capacidad que poseen estos sistemas de adqui- 
sición, proceso, almacenamiento, transporte, con- 
trol, protección, diseminación y presentación de in- 
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formación puesta en manos del comandante de una 
fuerza en el desarrollo de una operación militar, fue 
analizada por el grupo de trabajo constituido con 
motivo de la Cátedra Kindelán, reunido en el Cen- 
tro de Guerra Aérea del CGEA entre los días 19 al 
23 de noviembre de 2007. 

A continuación se ofrece una síntesis de los te- 
mas tratados por el grupo de trabajo en relación a 
esta materia, así como las conclusiones alcanzadas. 


SISTEMAS C4ISR: EL CAMINO HACIA LA 
SUPERIORIDAD EN LA INFORMACION 


Se define la superioridad en la información' co- 
mo “aquel dominio en el ámbito de la información 
que permite la conducción de operaciones militares 
sin oposición efectiva”. 

Para alcanzar esta superioridad, es preciso obte- 
ner la información adecuada sobre las operaciones, 
mediante un sistema cuya arquitectura permita la 
integración de elementos muy diversos (diferentes 
ejércitos, diferentes naciones, diferentes actores), fa- 


culte la recolección, proceso y difusión de informa- 
ción en plazos adecuados de tiempo, y establezca 
procesos de priorización y asignación de responsa- 
bilidades de acuerdo con las intenciones del co- 
mandante. 

Este sistema de mando y control estará compues- 
to por un elemento humano y otro material. En la 
parte humana estará el personal necesario para 
operarlo, es decir, adquirir y procesar la informa- 
ción, tomar decisiones adecuadas, llevar a cabo las 
acciones derivadas, y comunicarse y colaborar en- 
tre los diferentes elementos del sistema para alcan- 
zar una meta común. En la parte material, encon- 
tramos los equipos y medios de comunicaciones, 
así como los procedimientos asociados, todos ellos 
parte esencial del comandante en su proceso de 
planear, dirigir y controlar fuerzas militares operan- 
do en el cumplimiento de la misión asignada. 

El objetivo que se pretende alcanzar mediante la 
implantación y uso de este sistema de mando y 
control consiste en: mejorar los procesos de mando 
y control, alcanzar un conocimiento preciso de la 
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situación y capacidades de fuerzas propias, enemi- 
gas y del resto de actores implicados, así como rea- 
lizar una degradación sobre los procesos de gestión 
de información que pueda llevar a cabo el adversa- 
rio en la zona de operaciones. 


PROCESOS PARA LA GESTIÓN DE LA 
INFORMACION 


Para lograr la superioridad en la información, el 
comandante de la operación deberá ser capaz de 
gestionar, asimilar, evaluar y procesar una serie de 
flujos de información 
procedentes de unida- 
des subordinadas y 
otros medios de obten- Processes 
ción, que le proporcio- 
nen el conocimiento 
de la situación en la Understanding/ 
zona de operaciones. Knowledge 

Porno rodado Una 
vez completado el pro- 
ceso de decisión, las 
disposiciones adopta- 
das se traducirán a su 
vez en un nuevo flujo 
de datos, esta vez en 
sentido inverso, de for- 
ma que la acción del 
mando llegue hasta los 
elementos encargados 
de ejecutar dichas de- 
cisiones. 

Los flujos de infor- 
mación y datos se 
transmiten en una red 
que debe ser robusta e interoperable, de forma que 
se asegure la conectividad de los diferentes elemen- 
tos participantes en dicha red. 


Information 


Automated 
Processes 


Gestión de la Información que recibe el comandan- 
te (procesos “Bottom-Up) 

El comandante de una operación militar busca co- 
nocer cuál es la situación real y reciente en el campo 
de batalla o en su zona de influencia y/o interés. Para 
ello, demanda a sus unidades subordinadas y a los 
medios propios de obtención de inteligencia que le 
proporcionen la información que necesita. 

Esta información, que procede de diversas fuen- 
tes, no sólo se limita a aspectos puramente operati- 
vos (como puede ser la situación real de las fuerzas 
propias y enemigas), sino que abarca campos tan 
distintos como son las necesidades logísticas O fi- 
nancieras, las intenciones del mando político o la 
influencia que constituyen otros actores presentes 
en la zona de operaciones (ONGs, personal civil), 
por poner algunos ejemplos. 

El resultado que se produce es un flujo muy gran- 
de (por voluminoso) de información dirigida al esca- 









lón superior, en diferentes formatos y con diverso 
grado de elaboración. Este flujo de datos debe ser 
filtrado antes de ser entregado al comandante, de 
forma que se seleccione y transmita de forma clara 
y sencilla aquella parte de la información recibida 
que se considere necesaria en cada momento. El 
resto del flujo de información deberá ser almacena- 
do para su posterior tratamiento, elaborado con más 
detalle o simplemente descartado. 

Y es que tan perjudicial como la falta de informa- 
ción puede ser el exceso de la misma, de forma que 
se llegue a producir una saturación en la capacidad 
de análisis de la situa- 
ción, lo que puede pro- 
vocar errores en la to- 
ma de decisiones y en 
el cumplimiento de la 
misión. 

Por lo tanto, para 
que el comandante sea 
capaz de adquirir 
aquella información re- 
levante que le permita 
adquirir la superioridad 
en el conocimiento ne- 
cesario en cada mo- 
mento de la operación, 
deberá contar con un 
sistema que le permita: 

— Recibir la informa- 
ción en tiempo ade- 
cuado, dentro de su ci- 
clo de decisión, de mo- 
do que no se generen 
retrasos ni demoras in- 
necesarias, que podrí- 
an repercutir negativamente en el desarrollo de las 
Operaciones. 

— Priorizar la información recibida, de forma que 
se acceda primeramente a aquella más relevante y 
prioritaria para el desarrollo de la operación militar. 

— Integrar la información relevante, recibida en di- 
ferentes formatos y por diversas fuentes, para que 
pueda ser posteriormente presentada de forma co- 
mún y sintetizada. 

— Protegerla frente al acceso del enemigo u otros 
agentes externos, y almacenarla para su posterior re- 
cuperación. 

Este sistema no consiste Únicamente en un medio 
físico (hardware más software), con sus equipos y 
medios de conectividad, sino que, y como parte 
fundamental del mismo, estará compuesto por per- 
sonal expresamente designado para utilizarlo (nor- 
malmente esta labor recae en el Estado Mayor), que 
cuente con unos procedimientos establecidos y pre- 
viamente entrenados y validados. 

De lo expresado anteriormente se deduce la im- 
portancia de filtrar adecuadamente los flujos de in- 
formación que van de los niveles inferiores al nivel 
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más alto de decisión, a fin de evitar la saturación en 
el proceso de toma de decisiones. De igual impor- 
tancia es la necesidad de elaboración y validación 
de procedimientos a la hora de ejecutar dichos fil- 
tros, de acuerdo con los criterios establecidos por el 
comandante. 


Gestión del mando realizado por el comandante 
(procesos “Top-Down””) 

Otro punto de discusión por parte del grupo de 
trabajo consistió en el grado de acción que el co- 
mandante ejerce sobre sus unidades subordinadas. 
Los medios C4 actuales permiten el control exhaus- 
tivo de cuanto ocurre en el campo de batalla desde 
posiciones remotas, por lo que determinados nive- 
les de decisión elevados pueden verse tentados a 
caer en la conducción y control absoluto de los 
medios implicados en la operación (“micromanage- 
ment”), evitando delegar cometidos específicos a 
escalones de mando inferiores y asumiendo y ejer- 
ciendo atribuciones tácticas que corresponden a 
unidades que se encuentran mucho más cercanas a 
la zona de operaciones. Estaríamos hablando de un 
proceso de mando basado en el “control y ejecu- 
ción centralizado”, en vez del deseable “control 
centralizado y ejecución descentralizada”. 

Sin embargo, los avances tecnológicos, bien em- 
pleados, favorecen precisamente la ejecución des- 
centralizada. Este concepto es crítico y debe ser ob- 
servado siempre en el ejercicio de las funciones de 
mando. Para que la misión pueda ser desarrollada 
de la manera más descentralizada posible, el co- 
mandante debe procurar que sus intenciones 
(“Commander's Intent”) sean perfectamente conoci- 
das por las unidades subordinadas. El correcto co- 
nocimiento y cumplimiento de los procedimientos 
establecidos de mando y control, ayuda a mantener 
inviolado este principio básico de ejercicio del 
mando en las operaciones. 

En conclusión, el famoso precepto sobre el poder 
aéreo de “control centralizado, ejecución descen- 
tralizada” continúa siendo valido incluso en el caso 
de que existiesen importantes razones para ejecutar 
las operaciones al más alto nivel o en los que el co- 
mandante quisiera controlar los posibles efectos es- 
tratégicos derivados de las mismas, como, por 
ejemplo, en los casos de objetivos de alto valor sen- 
sibles en el tiempo, “Time Sensitive Targeting” 
ST 


Integración e Interoperabilidad en los procesos de 
tratamiento de información 

Un último punto de discusión trató acerca de los 
procedimientos y mentalidad común a la hora de 
gestionar la información en un ambiente conjunto. 

Se discutió en el panel la idea de que si bien 
existe una compatibilidad (o interoperabilidad) en- 
tre los diferentes equipos y medios materiales que 
forman parte de los diferentes sistemas de informa- 


ción (o se está avanzando en este camino), debe 
ser realizado un esfuerzo mayor a la hora de aunar 
mentalidades, en cuanto a la aplicación del poder 
aéreo, naval y terrestre, en aras de una mayor inte- 
gración conjunta. 

En este sentido, los esfuerzos deben estar dirigi- 
dos al campo de la enseñanza y la formación (de 
forma que los distintos modos de operar que tiene 
cada Ejército sean conocidos desde un principio), el 
entrenamiento (mediante la programación y realiza- 
ción de ejercicios conjunto-combinados) y la es- 
tandarización de tácticas, técnicas y procedimien- 
tos (TTP) comunes. 


CONCLUSIONES 


Los comandantes de una operación militar deben 
ser capaces de alcanzar la superioridad en la infor- 
mación, mediante la gestión de importantes flujos 
de información, que van de las unidades subordina- 
das hasta los centros de mando y control, y flujos 
de órdenes que fluyen en sentido contrario, con el 
fin de disponer de la herramienta que le permita to- 
mar las decisiones adecuadas para cada momento, 
y alcanzar el éxito en la misión asignada. 

Para ello, se valen de un sistema C4ISR formado 
por un componente humano y otro material, donde 
ambos componentes tiene igual importancia a la 
hora de realizar su función. Este sistema debe pose- 
er una arquitectura tal que permita la integración de 
elementos muy diversos, faculte la recolección, 
proceso y difusión de información en plazos ade- 
cuados de tiempo, y establezca procesos de priori- 
zación y asignación de responsabilidades de acuer- 
do con las intenciones emitidas por el comandante. 

Una de las principales funciones de este sistema 
es la de filtrar adecuadamente los flujos de informa- 
ción que van desde los niveles inferiores de ejecu- 
ción al nivel más alto de decisión, a fin de evitar la 
saturación en el proceso de toma de decisiones. Pa- 
ra ello, se debe disponer de un conjunto adecuado 
de procedimientos que simplifique y normalice esta 
tarea. 

Por otro lado, es importante mantener el princi- 
pio de “control centralizado, ejecución descentrali- 
zada”, aunque se disponga de los medios capaces 
de realizar un seguimiento exhaustivo de forma re- 
mota de cuanto ocurre en el campo de batalla. La 
delegación de funciones en mandos subordinados 
debe unirse a una clara difusión entre ellos de cuá- 
les son las intenciones del comandante. 

Por último, si bien se están produciendo avances 
en mejorar la compatibilidad física de sistemas de 
mando y control de diferente procedencia, debe re- 
alizarse un esfuerzo adicional para integrar mentali- 
dades entre el personal responsable de operar y uti- 
lizar estos sistemas, a fin de mejorar la actuación 
conjunta de las fuerzas militares involucradas en 
una operación.dl 
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esde finales del siglo pasado dos conceptos, 

apoyados fundamentalmente en el uso de 

las tecnologías de la información, han pro- 
ducido una transformación en todo tipo de organi- 
zaciones. Estos conceptos son: la gestión por proce- 
sos (en ingles Bussines Process Management BPM) y 
la gestión de conocimiento (Knowledge Manage- 
ment KM). Hasta recientemente ambos conceptos 
han ido evolucionando en paralelo, sin que se abor- 
dara el problema de la transformación de las organi- 
zaciones con un enfoque holístico o completo. El 
objeto de debate en el grupo de trabajo Cuatro fue 
precisamente la fusión de ambos conceptos desde 
el punto de vista de las Fuerzas Aéreas y específica- 
mente en el campo C4ISTAR. 

La exposición inicial desarrolló ambos conceptos. 
La gestión del conocimiento, en el mundo empresa- 
rial, pretende transferir el conocimiento existente en 
los empleados, de modo que pueda ser utilizado 
como un recurso disponible para otros empleados 
dentro de la organización. El objetivo de la gestión 
del conocimiento y del otro concepto que habitual- 
mente se asocia con él, la gestión de la información, 
no es otro que obtener ventajas competitivas a tra- 
vés de las posibilidades que ofrecen las nuevas tec- 
nologías de la información y las comunicaciones. 

Por otra parte, la gestión por procesos considera 
las organizaciones como un sistema que puede ser 
descompuesto en procesos y subprocesos. Un pro- 
ceso es una serie de prácticas y acciones realizadas 
para alcanzar un propósito específico y necesitan 
una serie de recursos. Por tanto, los procesos inclu- 
yen: material, personal, métodos de trabajo, infraes- 
tructura, herramientas, etc. El modelo teórico de la 
organización basada en procesos se lleva usando en 
el entorno empresarial desde hace más de treinta 
años. Sin embargo, las metodologías de la gestión 
por procesos no se ha trasladado hasta recientemen- 
te a las organizaciones militares, aunque esta visión 
no sería en realidad del todo correcta, ya que la 
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doctrina, los conceptos de empleo, las instruccio- 
nes, los procedimientos operativos.... no son otra 
cosa que una sistematización de los procesos que 
realizan los ejércitos. Tal vez, sin saberlo, los milita- 
res hemos sido los primeros en utilizar los funda- 
mentos de la gestión por procesos, pero las organi- 
zaciones militares no han seguido el mismo ritmo 
de cambio que ha tenido lugar en el mundo empre- 
sarial. La gestión de la inmensa cantidad de datos e 
información que ahora está disponible debe llevar 
aparejada una modificación de los procesos. Po- 
niéndolo en términos militares, esto significa que la 
doctrina, los conceptos de empleo, las tácticas, pro- 
cedimientos y la orgánica deben ser modificados 
para adaptarse a la nueva realidad. 

Puede que en ningún otro campo sea esto tan 
evidente como en el C4ISTAR. La proliferación de 
sensores, la tremenda cantidad de información que 


deben gestionar los sistemas de mando y control, y 
finalmente, aunque no menos importante, la infor- 
mación disponible en fuentes abiertas (fundamen- 
talmente Internet) hacen necesario abordar la modi- 
ficación de la forma tradicional de hacer las cosas. 

Uno de los cambios más importantes es la modifi- 
cación del principio “necesidad de conocer”, por 
los principios “necesidad de compartir” y “obliga- 
ción de compartir”. Como la discusión del grupo de 
trabajo puso de manifiesto, este cambio de principio 
en la gestión de los datos/información/inteligencia/ 
conocimiento, en definitiva del capital intelectual de 
las organizaciones sigue encontrando muchas barre- 
ras dentro de las Fuerzas Armadas. 

CAISTAR (Mando, Control, Comunicaciones, Or- 
denadores/Inteligencia, Vigilancia, Adquisición de 
Objetivos y Reconocimiento) es un acrónimo ex- 
tensísimo que en realidad refleja la íntima unión 
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que deben tener las áreas funcionales de operacio- 
nes e inteligencia en el planeamiento y conducción 
de las operaciones militares. Es además, siguiendo 
otra terminología habitual en el mundo empresarial, 
el “core busines” de las Fuerzas Armadas; es decir, 
el área en el que la organización debe alcanzar la 
excelencia para superar a la competencia, o sea, la 
amenaza, y por tanto la parte del negocio que no 
debe externalizarse nunca. Podríamos imaginar 
unas Fuerzas Armadas donde toda la gestión logísti- 
ca y de personal hubiera sido externalizada, pero 
difícilmente podríamos llamar ejército nacional, co- 
mo se ha entendido este concepto desde hace si- 
elos, a unas Fuerzas Armadas en las que las opera- 
ciones y la inteligencia hubieran sido externaliza- 
das. 

La primera ineficiencia que se detecta es tal vez 
fruto de una excesiva compartimentación que histó- 
ricamente ha caracterizado a las áreas de operacio- 
nes e inteligencia. Por un lado, el principio o crite- 
rio “necesidad de conocer” es considerado esencial 
para mantener la seguridad de las operaciones. Pero 
esto ha llevado en ocasiones a un erróneo sentido 
de la propiedad sobre los datos y la información, 
tanto por inteligencia como por operaciones, dando 
como resultado una visión diferente de la situación 
operacional y posiblemente una incorrecta toma de 
decisiones. 

El medio esencial para la integración de inteligen- 
cia y operaciones es la COP (Common Operational 
Picture). La inteligencia, por tanto, tiene que ser di- 
fundida de tal manera que sea automáticamente vi- 
sualizada a través de la COP haciendo posible que 
operaciones e inteligencia compartan una misma vi- 
sión del campo de batalla. En palabras del Viceal- 
mirante Jacoby' “El éxito en la superioridad de la in- 
formación depende de la integración de la informa- 
ción procedente de una amplia variedad de 
sensores, plataformas, mandos y centros de produc- 
ción de inteligencia... la inteligencia debe ser visua- 
lizable, entendible y manejable. La interoperabili- 





dad no es suficiente, se requiere la integración en la 
Common Operational Picture”. 

En opinión mayoritaria del grupo de trabajo la 
COP, que es una de las manifestaciones más visi- 
bles de la capacidad de operar en red, no significa 
el poner los datos brutos a disposición de todos. Los 
datos, tal como se obtienen de los sensores, siguen 
requiriendo una validación, un paso previo a su dis- 
posición a los usuarios, que será cada vez más auto- 
matizado, pero que es una herramienta esencial pa- 
ra evitar una errónea interpretación de lo captado 
por los sensores. 

Las reticencias a compartir información, que no 
ocurren únicamente en un ambiente multinacional, 
y la necesidad de establecer un mecanismo para 
evaluar y verificar las informaciones, son otros dos 
retos que exigen la modificación de la organización 
y el establecimiento de nuevos procesos que den la 
suficiente agilidad. 

En realidad, se puede pensar que estamos ante un 
nuevo esquema de mando y control. En el esquema 
tradicional, las órdenes de mando y la información 
necesaria para comprobar su cumplimiento, o co- 
regir las desviaciones, circulaban a través de un nú- 
mero variable de escalones hasta la dirección y en 
cada de uno estos escalones, hasta llegar al nivel 
político, se repetía el mismo esquema de man- 
do-información—control. Este esquema debe ser 
modificado por uno basado en la información, en el 
que la información necesaria para el mando y con- 
trol está siempre disponible a los niveles directivos y 
simultáneamente a los ejecutores de los procesos. 
La misión del mando incluye ahora la gestión de la 
información, el determinar qué información es rele- 
vante para ser utilizada por las unidades para la rea- 
lización de las operaciones. 

Este nuevo esquema para la conducción de las 
operaciones, en opinión del grupo de trabajo, posi- 
blemente escapa de la competencia y de los medios 
exclusivamente militares. Una colaboración más es- 
trecha con las otras ramas de la Administración e in- 
cluso fuera de ella, será necesaria. También es pre- 
ciso replantearse qué funciones deben seguir siendo 
realizadas por personal militar, sin abandonar el 
“core business”, y qué apoyos técnicos e industria- 
les serán precisos para hacer este nuevo esquema 
factible. Pero el cambio hacia una gestión de los 
procesos de la organización militar en este sentido 
es inevitable, si seguimos con el antiguo esquema 
de mando y control, el aumento de datos e informa- 
ción acabará haciendo inmanejable el sistema o si- 
tuándonos en una posición de desventaja respecto a 
aquellos que adopten este esquema. 

Las fuerzas aéreas deben ser las primeras en 
adoptar este nuevo esquema de mando y control, 
este nuevo proceso para la gestión de la informa- 
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ción. Las fuerzas aéreas tienen que desarrollar sus 
nuevos sistemas de mando y control pensando en 
una arquitectura C4ISTAR en la que se produzca 
una verdadera integración de la información proce- 
dente de todo tipo de sensores (incluido HUMINT) 
no sólo en la información procedente de los radares 
de defensa aérea o de los radares embarcados. 

No debemos pensar en el C4ISTAR como un solo 
sistema, estamos ante un sistema de sistemas, don- 
de cada sistema proporciona o utiliza servicios. Los 
servicios no tienen una aplicación específica, las 
imágenes, las firmas espectrales, las trazas radar, 
etc. son obtenidos independientemente de sus 
usuarios finales y se proporcionan a todos los usua- 
rios autorizados. 

Los procesos para elaborar y difundir la inteligen- 
cia, fundamentalmente SIGINT e IMINT, pero tam- 
bién la procedente de otros campos, habrán de ser 
modificados. El ciclo de inteligencia y el ciclo IS- 
TAR pueden seguir siendo válidos conceptualmente 
pero la manera de implementarlos en la realidad 
debe variar para poder reducir su duración y obte- 
ner el máximo provecho. 

La gestión de RF (Request for Information) debe 
ser combinada adecuadamente con la utilización 
de los procedimientos de “push” y “pull” en base 
de datos compartidos. Mientras que el “push” per- 
mite inyectar en el sistema inteligencia, el concepto 
“pull” permite obtener la información requerida de 
las bases de datos sin hacer uso de las tradicionales 
RFI. En el primer caso , “push”, la gestión de las lis- 
tas de distribución y la validación son los elemen- 
tos críticos. Es necesario establecer mecanismos de 
control a la vez que se facilita la cooperación, éste 
es el camino elegido por BICES donde mantenien- 
do la soberanía de las naciones productoras de la 
inteligencia se han establecido las necesarias reglas 
de control. En el segundo caso, “pull”, los usuarios 
autorizados acceden electrónicamente a las bases 
de datos y los archivos proporcionados por las or- 
ganizaciones de inteligencia a los distintos niveles. 

Uno de los peligros del “pull” es la saturación de 
las redes de comunicaciones por accesos inadecua- 
dos a ficheros de gran tamaño, sobre todo imáge- 
nes y video. En estos casos los procedimientos de 
utilización deben ser fijados convenientemente. Por 
ejemplo, en el caso del FMV (Full Motion Video) 
procedente de sensores embarcados en UAV,s un 
sistema de radiodifusión basado en listas de distri- 
bución, cuidadosamente escogidas, es el procedi- 
miento más adecuado para poder hacer una ade- 
cuada gestión de las redes (una parte más del 
CAISTAR) de comunicaciones y evitar su saturación 
o incluso bloqueo. Igualmente, es necesario esta- 
blecer canales para hacer disponible inmediata- 
mente la información sensible al tiempo, tanto para 
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el “targeting” como para la protección de las fuer- 
zas propias. La gestión de redes debe proporcionar 
la “calidad de servicio” requerida en cada circuns- 
tancia Operativa. 

La superioridad de la información es en realidad 
un viejo principio del Arte de la Guerra desde los 
tiempos de Sun Tzu (conoce a tu enemigo y conó- 
cete a ti mismo), la eclosión de las nuevas tecnolo- 
gías de la información y las comunicaciones no 
han hecho sino situarlo definitivamente en el lugar 
que le corresponde dentro del arte militar. Puede 
que la doctrina que hemos utilizado como base pa- 
ra el planeamiento y ejecución de operaciones mi- 
litares siga siendo válida en el futuro (tal vez sólo 
en sus principios), pero para obtener la superiori- 
dad de información no hay duda que es necesario 
modificar los procedimientos, los procesos, que 
han sido usados hasta ahora para gestionar la infor- 
mación. Una vez más la interoperabilidad no es su- 
ficiente, usando uno de los modelos? que tipifica la 
madurez de las organizaciones en cinco estadios, 
podemos considerar que en general las fuerzas aé- 
reas se encuentran en un estadio intermedio entre 
el dos y el tres en el que los procesos están determi- 
nados por la organización, y en ocasiones se es 
más reactivo que proactivo. Para poder avanzar en 
el grado de madurez, eficiencia, de la organización 
es necesario que podamos cuantificar el resultado 
de los procesos y estar en condiciones de innovar 
nuevos procesos que permitan optimizar la organi- 
zación. U 
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os ejércitos han necesitado siempre adaptar sus 

plantillas a su misión y a la realidad de su en- 

torno. Esta adaptación se ha manifestado im- 
prescindible para que las fuerzas aéreas alcanzaran 
el éxito y ha sido el factor decisivo que ha marcado 
el fracaso en no pocas ocasiones. Pero nunca los 
cambios se habían producido con el ritmo frenético 
que ha caracterizado el final del siglo XX y los ¡ni- 
cios del XXI. Esos cambios, resumidos en realidad 
social y capacidad tecnológica, están retando conti- 
nuamente la capacidad de adaptación de la fuerzas 
aéreas. Y unas fuerzas aéreas inadaptadas no serán 
capaces de cumplir su misión, estarán predestinadas 
al fracaso. 

Los recursos humanos necesarios para implemen- 
tar las necesidades CAISTAR' no están disponibles 
en los mercados laborales: no se pueden contratar. 
La única forma de dotarnos del personal necesario 
es formar al personal que ya está en nuestra organl- 
zación. El tiempo para la obtención del personal es 
uno de los grandes factores limitativos que en de- 
masiadas ocasiones son olvidados. Entre el ingreso 
de una persona en el Ejército del Aire y su destino a 
una unidad operativa transcurren entre uno y cinco 
años dependiendo del nivel de formación. Después 
tiene que transcurrir un lapso de tiempo importante 
hasta que esa persona obtiene su primera califica- 
ción operativa. Al final se requieren una media de 
10 a 15 años para que una persona sea plenamente 
operativa en un puesto que requiera un perfil avan- 
zado, y no menos de cuatro años para un perfil bá- 
SICO. 

¿De dónde se pueden obtener los recursos huma- 
nos necesarios para implementar las nuevas capaci- 
dades? Solo hay una respuesta: del personal que ya 
tenemos. 

Cuando una fuerza aérea recluta personal lo hace 
para un periodo de tiempo muy prolongado. La for- 
ma de gestionar ese personal es fundamental para 
que a lo largo de los años se vaya transformando y 
adaptando a las necesidades de cada momento. Y 


' Command, Control, Communications, Computers, Intelligence, 
Surveillance, Target Adquisition and Surveillance. 
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ese es el objetivo de la gestión de Recursos Huma- 
nos de las Fuerzas Armadas. 

Los medios tecnológicos cambian cada vez más 
rápidamente, pero las personas de la organización 
permanecen. Por tanto, cuando hablamos de 


 —¡SPeratior 
| 


IM pe 


» ————_—__— 


- 
+. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 2008 


C4ISTAR o de NEC?, no podemos estar hablando 
de contratar a nuevo personal, sino de transformar 
al que ya tenemos. Y para que eso sea posible las 
personas de nuestra organización deben poseer el 
potencial y motivación adecuados para poder tener 
y adquirir las capacidades necesarias en el presente 
y en el futuro. Es necesario por tanto, más que for- 
mar a la gente en el corto plazo, disponer siempre 
de gente capaz de formarse mediante una adecua- 
da gestión por competencias. 

El personal debe evolucionar de forma continua, 
de tal manera que en el momento actual haya sufi- 
ciente capacitación técnica a todos los niveles y los 
procesos de reclutamiento, selección, identificación 
del potencial, planes de formación, planes de per- 
feccionamiento, trayectorias profesionales y planes 
de carrera, garanticen la disponibilidad de personal 
dispuesto para formarse en todos los momentos fu- 
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turos y a todos los niveles. Este proceso se denomi- 
“planeamiento estratégico de los recursos huma- 

s”, y es imprescindible la realización y correc- 
ción cíclica de las necesidades futuras en el medio 
y largo plazo. 

Pero el recurso humano no es un recurso más. 
No es solo el hecho de que es el recurso esencial, 
es que además se caracteriza por ser patrimonio de 
las personas que constituyen la organización. Y las 
personas, por el mero hecho de serlo, son mucho 
más que un mero recurso, tienen voluntad propia. 
La moderna gestión de RR.HH se preocupa espe- 
cialmente de alinear esa voluntad con los objetivos 
de la organización. 

Cuando eso ocurre se tienen personas motivadas, 
dispuestas a aportar toda su capacidad, y a incre- 
mentarla si fuera necesario, para que nuestra orga- 
nización, el Ejército del Aire, cumpla su misión. 
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Gráfico 1 
RECURSOS HUMANOS DENTRO DE NEC 
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FACTORES LIMITATIVOS 

El personal, especialmente el de alto nivel compe- 
tencial, es un recurso escaso en todas las organiza- 
ciones. Esta escasez es sentida por las FAS en tres 
aspectos: 

— Limitación en el número global de efectivos. 

— Incapacidad de retención de personal. 

Incapacidad de generar el suficiente conoci- 
miento en profundidad 

La limitación en el número global de efectivos tie- 
ne a su vez dos vertientes. La vertiente económica, 
que se refleja en la plantilla reglamentaria, que es el 
tope de efectivos que la organización puede tener. 

La segunda vertiente es la limitada capacidad de 
reclutamiento y retención de personal crítico. 

La demanda actual de personal altamente cualifi- 
cado en el mundo civil, facilita la pérdida de recur- 
sos humanos muy valiosos, incluso insustituibles, a 
las fuerzas armadas”. Esta situación se agrava con 
las dificultades de reclutar determinados perfiles de 
personal, como ingenieros aeronáuticos, y el decre- 
cimiento de opositores deseosos de ingresar en las 
Fuerzas Armadas. Las causas son complejas y varia- 
das, pero la fundamental hay que buscarla en una 
más rápida adaptación del medio empresarial a la 
realidad social actual, donde cada vez hay más es- 
casez de talentos, frente a los rígidos procedimien- 
tos regulados por las leyes de personal y retribucio- 
nes que afectan a las fuerzas armadas. 

Un tercer factor limitativo para la obtención de las 
capacidades C4ISTAR es la cultura organizativa y li- 
derazgo. Es necesario preparar a los líderes de la or- 
ganización de forma coherente con este cambio de 


¿Que a un nivel adecuado constituye una válvula de escape y 
adecuación de efectivos a las plantillas. 


cultura. El nivel de formación es un punto determi- 
nante para obtener un líder cualificado, competente 
y eficiente, y no hay que olvidar que este plantea- 
miento educativo que hay que planificar a largo pla- 
zO es parte integral del planeamiento estratégico de 
los recursos humanos. 

La cultura actual presente en el personal que 
ocupa posiciones de responsabilidad y toma de de- 
cisiones en muchas fuerzas aéreas es refractaria a la 
introducción de sistemas informáticos y tecnológi- 
cos en su vida diaria. El proceso de transformación 
en el que estamos involucrados nos obliga a con- 
verger hacia el concepto NEC (Network enabled 
capability), que va a cambiar profundamente nues- 
tra forma de trabajar. Actualmente se contempla el 
NEC como un multiplicador de la fuerza para las 
operaciones aéreas y es mucho más que eso. NEC 
puede y deber ser aplicado a otras áreas tales como 
entrenamiento, gestión de personal o de material, 
logística, etc. El Sistema Logístico 2000 es un pri- 
mer paso en la implantación del concepto NEC en 
mantenimiento. 

El espacio (por no decir abismo) que existe entre 
lograr un proceso de funcionamiento eficiente y la 
realidad administrativa de nuestros ejércitos nos da 
unas posibilidades de optimización y liberación de 
recursos para otras necesidades muy grande. Este 
cambio, que ya está ocurriendo, va a consistir en un 
aplanamiento de las estructuras jerárquicas y en el 
establecimiento de nuevos sistemas de comunica- 
ción en red que harán innecesarios muchos mandos 
intermedios y puestos administrativos. ¿Estamos pre- 
parados para afrontar ese cambio de mentalidad? 

En las FAS la plantilla de hoy debe permitir el 
adecuado funcionamiento de todas las unidades y 
debe ser un estadio de evolución de las necesidades 
futuras de la organización. Aunque los factores limi- 





Gráfico 2 
MARCO CONCEPTUAL IKMéNNEC 
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tativos nos puedan inducir a creer que no tenemos 
capacidad de gestión sobre el personal, eso no es 
cierto. Se limitan los números totales por empleo, 
pero no su especialización y distribución. La com- 
binación de esos factores dará un número de posi- 
bilidades casi infinito. Nuestro trabajo será encon- 
trar la mejor combinación que seamos capaces, 
que como mínimo debe cumplir los siguientes 
axiomas: 

— Posibilitar el funcionamiento y operatividad de 
todas las unidades actuales y su personal. 

— Apuntar hacia la situación futura, potenciando 
unos perfiles de especialización de nuestro perso- 
nal a costa de otros. 

— Mantener la máxima continuidad, garantizando 
un puesto para cada hombre y limitando el número 
de cambios de destino al mínimo necesario. 

Todo cambio en materia de personal requiere 
una perspectiva de varios años de anticipación. 


EL FACTOR HUMANO 


Uno de los desafíos a los que se enfrenta toda or- 
ganización es la capacidad del manejo de la mis- 





ma, que incluye, entre otras áreas: las tareas propias 
tanto individuales como colectivas, los procesos y 
las acciones finales. En último extremo lo que se 
persigue es que las decisiones a tomar sean las más 
apropiadas y satisfactorias. En el proceso de la deci- 
sión se debe integrar de forma armónica todo una 
serie de aferencias o entradas al órgano decisor que 
combinadas y valoradas convenientemente produz- 
can una eficaz y Óptima respuesta para ejecutar la 
acción necesaria. 

Al estudiar el factor humano que debe interactuar 
con las nuevas tecnologías nos damos cuenta de 
que al igual que en otros campos es el factor más 
sensible y crítico. Es necesario determinar cómo ac- 
túa e interacciona frente a la máquina, el medio y 
los procesos. Hoy en día, educar y formar en esta 
filosofía es imperativo. La gran especialización en 
las tareas, por un lado, y la necesaria integración de 
fuentes y procesos, por otro, obliga a entrenar y ca- 
pacitar al personal necesario en cantidad y calidad 
apropiada para ambos extremos. 

Los procesos CAISTAR suponen una elevada asig- 
nación de recursos humanos para satisfacer muchas 
áreas tanto en la obtención de los datos primarios 
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(operadores de fuentes y sistemas) como de aplica- 
ción de conocimientos a estos datos obtenidos (ana- 
listas). Al igual que la recogida de información y el 
procesamiento de la misma en un primer nivel de 
análisis, también es muy necesario dotar a la estruc- 
tura de la organización de recursos humanos más 
cualificados en campos amplios de integración de 
información procesada, como son las tareas propias 
de la fusión, presentación y explotación de esa in- 
formación procesada. 

También es muy importante asignar recursos hu- 
manos para decidir, coordinar y controlar el tráfico 
de la información, procesada o no, para que llegue 
a donde tenga que llegar y no llegue a donde no tie- 
ne por qué llegar. El acceso a la información por 
parte de los diferentes escalones de la organización 
debe ser establecido con rigor. A medida que se as- 
ciende por la pirámide jerárquica del proceso de la 
decisión es importante dotar del mejor recurso hu- 
mano respecto a la capacidad de análisis y asesora- 
miento de la propia situación como de la del adver- 
sario y satisfacer, de esta manera, las mayores exi- 
gencias de un buen planeamiento operativo. 

El personal que se dedique a estas tareas en los 
órganos de decisión no puede ser homogéneo, de- 
biendo abarcar una amplia variedad de perfiles tan- 
to en el grado de formación y adiestramiento (nive- 
les básico, intermedio y avanzado) como por el gra- 
do de especificidad (generalistas versus 
especialistas). 

El éxito de una acción depende en gran medida 
de la capacidad humana de reconocer y valorar el 
grado de dificultad que puede conllevar una situa- 
ción, en muchos casos, de crisis, reflexionar ante las 
posibles contingencias, tomar la decisión correcta y 
actuar con los medios y personal con el adiestra- 
miento y entrenamiento adecuados al nivel de di- 
Cha situación. 

Actualmente, con los medios que se disponen, la 
cantidad de información disponible es tan enorme 
que hace que, por una parte, aumenten las posibili- 


dades de utilizar esta información de muy diversas 
maneras, como, por otra parte, también aumenten 
los problemas colaterales que se generen si no se re- 
aliza O gestiona correctamente. En este aspecto, los 
recursos C4ISTAR deben enfocarse a optimizar la 
cadena o ciclo de decisión, desde la observación y 
reconocimiento de una situación hasta la acción de- 
terminada a realizarse (gráfico 1). 

La capacidad CAISTAR de cualquier fuerza arma- 
da tiene una importancia vital en el desarrollo de la 
nueva visión de futuro que es el NEC (Network Ena- 
bled Capability), que podrá ser usado como medio 
de gestión de la decisión del gobierno de una na- 
ción, consiguiendo, mediante la gestión de la infor- 
mación y sistemas de comunicaciones asegurar que 
la información crítica llegue a tiempo y a la gente 
correcta (“decision-makers”). 

Este recurso humano debe ser gestionado y distri- 
buido en áreas específicas y de acuerdo a unos pa- 
rámetros específicos (“job descriptions”), atendien- 
do a criterios de cobertura (cantidad) y tiempo de 
permanencia en su puesto, nivel de especialización 
(entrenamiento y cursos), nivel de cualificación (ni- 
veles básico, intermedio y avanzado) y grado de ex- 
periencia. De la prestación “hombre—-máquina” se 
deriva una nueva visión estratégica que parte de la 
gestión de la información encaminada a conformar 
la base de las nuevas doctrinas denominadas de 
“gestión de la información y el conocimiento” (IKM, 
Information and Knowledge Management) como 
apoyo a los “decision-makers” dentro de la estruc- 
tura C4ISTAR y, por ende, del NEC. 

Aunque IKM es un concepto desarrollado para pro- 
pósitos comerciales puede ser aplicado a las organi- 
zaciones militares, ya que intrínsicamente, en su pro- 
pia definición académica engloba el concepto NNEC 
(NATO Network Enabled Capability) y donde el re- 
curso humano es esencial para la acción final. 

La pirámide IKM y sus relaciones con NEC, y en 
particular con los medios C4ISTAR se pueden expli- 
car de la siguiente manera: 

De los medios ISTAR se obtienen datos, que con- 
formarán los primeros elementos de la base de la pi- 
rámide IKM. La información procesada se subdivide 
en un principio en las disciplinas o capacidades bá- 
sicas de la Inteligencia (IMINT, HUMINT, SIGINT, 
OSINT,...) procedentes de muy diversas fuentes y 
naturaleza (UAV, aviones, satélites,...) y con una di- 
námica ascendente, son transformados mediante 
procesos interactivos en decisiones y juicios. La ex- 
periencia previa y la del propio proceso se va acu- 
mulando y transformando en Conocimiento a las 
áreas específicas que se requieran (gráfico 2). El re- 
curso humano se relaciona directamente, dentro de 
la NEC (CAISTAR, en particular), en todas las face- 
tas, pero es más relevante en la fase de extracción 
de la información a conocimiento (gráfico 3) como 
aplicación a un área de acción consensuada y de 
toma de decisión final por los decisión—makers. 
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Con el aumento de datos e información es nece- 
sario establecer nuevos procesos y procedimientos 
encaminados a suministrar a los decisión—-makers el 
conocimiento e información más relevante en tiem- 
po y con precisión. 

En resumen, la superioridad de la información, ob- 
tenida de los datos procedentes de medios ISTAR y 
transformadas por los medios y metodologías de em- 
pleo C4, en el que el recurso humano es pieza fun- 
damental mediante su integración como “hom- 
bre-máquina” (Info Management), deberá ser tradu- 
cida y convertida en conocimiento para ser también 
procesado y utilizado en lograr un objetivo o acción 
identificada como crítica. Para ello, la superioridad 
en la decisión dependerá en gran medida de que es- 
ta información y conocimiento llegue correctamente 
en coordenadas de espacio y tiempo a su receptor. 

Para identificar las necesidades y elaborar una 
óptima estructura C4ISTAR de cualquier fuerza ar- 
mada, los recursos humanos deberán sentar los 
principios y bases de la metodología, conceptos y 
doctrina de mando y control*. La investigación, in- 





“Conceptos de empleo (CONEMP, Concepts of Employment), 
esenciales para las primeras fases del proceso de adquisición de 
sistemas, conceptos de uso (CONUSE, Concepts of Use) tras su 
adquisición y dependiendo del tipo de operaciones definidas por 
el mando, los conceptos de operaciones (CONOPS, Concepts of 
Operations). 


novación y las nuevas tecnologías que aportarán las 
industrias nacionales o intergubernamentales debe- 
rán proporcionar la capacidad tecnológica eficiente 
para cumplir las premisas dictadas por los “deci- 
sión-makers”. 

El éxito de cualquier acción o decisión que re- 
quiera capacidades C4ISTAR no es simplemente 
una cuestión de querer disponer de la más avanza- 
da tecnología si no se realiza un adecuado “man- 
ning” y no se tiene en cuenta que también influyen 
otros factores como: 


— Disponer de conocimiento e información de la 
potencial amenaza (IKM) 

— Especificar las capacidades C4ISTAR necesarias 
para contrarrestar la amenaza potencial 

— Seleccionar los sistemas y equipos más apropia- 
dos según criterios de funcionamiento, interopera- 
bilidad, flexibilidad y coste. 

— Apoyar a los usuarios de los sistemas mediante 
la supervisión de los mismos, cursos y manteni- 
miento de equipos (“combat applications”) con el 
fin de maximizar la capacidad del sistema. 

— Distribuir, adiestrar y seleccionar al personal 
(“mamning”) atendiendo a criterios de cualificación 
y experiencia (“job description”): gestores, “plan- 
ners”, “taskers”, operadores de sistemas, superviso- 
res y administradores CIS,.. Ul 
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DESPUÉS DE UNA REÑIDA Y POLÉMICA COMPETICIÓN PARA HACERSE 
CON EL U.S. AIR FORCE COMBAT SEARCH AND RESCUE CONTRACT, 
LAS FUERZAS ARMADAS DE ESTADOS UNIDOS HAN ELEGIDO AL CHINOOK 
DE BOEING COMO SU FUTURO HELICÓPTERO PARA LAS MISIONES CSAR. 
SERÁ EL HH-67 "PAVENÑOOK". EN LA OTRA ORILLA DEL ATLÁNTICO 
LAS NACIONES EUROPEAS PREFIEREN LOS PRODUCTOS FABRICADOS 
POR EUROCOPTER O NH INDUSTRIES PARA CUMPLIR CON ESTOS COMPLEJOS 
COMETIDOS. UN POCO MÁS ALLÁ, LOS ANTIGUOS PAÍSES DEL PACTO 
DE VARSOVIA SIGUEN FIELES A LOS ROBUSTOS PRODUCTOS FABRICADOS 
POR MIL. Los BLACKHAWK, COUGAR, MI-8, M1-17, NH-90, MERLIN, 
CHINOOK O EL V-22 OSPREY SON LOS MAESTROS DE ESTE GREMIO. 


UN RESCATADOR EN AUGE, 
EL CSAR 


a siglas CSAR Oo C-SAR suponen 

una tarea muy específica y cada 

día más presente en los teatros de 
operaciones, el Combat Search and 
Rescue, el rescate de tripulaciones de- 
rribadas en territorio hostil por equi- 
pos/materiales específicos y tripula- 
ciones especialmente adiestradas. En 
estas complicadas misiones los heli- 
cópteros han demostrado su gran va- 
lía, polivalencia y versatilidad. En los 
últimos años han sido muchos los 
acontecimientos mundiales en los que 
han estado presentes fuerzas militares 
“occidentales”, desde desastres natu- 
rales a conflictos como el del Líbano, 
y en ellos ha sido notable la presencia 
cada vez más importante de las unida- 
des CSAR. En muchos casos han sido 
fundamentales a la hora de realizar las 
planificaciones y en otras imprescin- 
dibles a la hora de comenzar los des- 
pliegues en los teatros de operaciones. 
En los últimos conflictos las capturas 





de pilotos abatidos han sido muy me- 
diatizadas por sus captores. En las dos 
Guerras con Irak varios pilotos de las 
coaliciones internacionales fueron 
mostrados al público a través de la te- 
levisión iraquí, al igual que sucedió 
en las guerras balcánicas de la pasada 
década y cuyo impacto en la opinión 
fue muy elevado. Esencialmente el 
CSAR consiste en aquellas operacio- 
nes llevadas a cabo para recuperar, 
rescatar y proporcionar ayuda a las 
tripulaciones de aviones propios o 
aliados que han sido derribados detrás 
de las líneas enemigas (como el capi- 
tán estadounidense Scott O'Grady en 
Bosnia en 1995 o más recientemente 
la Operación Anaconda en Afganis- 
tán), pero también es ampliable al 
personal aislado o a las unidades en- 
viadas a misiones especiales. Este 
proceso se puede dividir en tres tare- 
as. Localizar a los supervivientes por 
medios visuales o electrónicos con to- 
da la precisión posible para permitir 
la recuperación, comunicar con él o 
ellos por radio o señales visuales que 





232 








permitan realizar la autenticación y, 
finalmente, recuperar a los supervi- 
vientes para transportarlos a una zona 
amiga y proporcionales toda aquella 
ayuda médica que sea necesaria. Las 
característica específicas de una mi- 
sión CSAR son que se desarrollan en 
un escenario hostil, que el efecto de 
sorpresa no existe, que en ella rara- 
mente trabaja sólo un helicóptero en 
solitario (generalmente son dos), que 
cuenta con un completo dispositivo 
aéreo (avión AWACS, cazas de supe- 
rioridad, helicópteros de apoyo, avio- 
nes de abastecimiento, etc.) y que en 
ella participan unidades de élite para 
dar apoyo y protección en tierra. El 
uso de aviones en estos entornos re- 
pletos de amenazas supone una gran 
ventaja al proporcionar apoyo aire-al- 
re, alre-tierra y la Supresión de la De- 
fensa Aérea Enemiga (SEAD), con lo 
que la amenaza disminuye temporal- 
mente O permanentemente, permitien- 
do que los equipos de rescate puedan 
entrar en el área y ejecutar la recupe- 
ración. Los helicópteros especializa- 
dos en Combat SAR integran siste- 


«LOS HELICÓPTEROS HAN 
DEMOSTRADO SU GRAN VALÍA, 
POLIVALENCIA Y VERSATILIDAD 

EN MISIONES CSAR» 


mas de vuelo nocturno y a baja alti- 
tud, gafas de visión nocturna, tableros 
de instrumentos de baja intensidad 
luminosa, radares de alta resolución, 
instrumentos de localización especia- 
lizados, sistemas seguros de teleco- 
municaciones, blindaje, sistemas de 
autoprotección como alertadores o 
dispensadores de bengalas, arma- 
mento de defensa, alta resistencia a 
impactos o capacidad de reabasteci- 
miento en vuelo, entre muchos otros. 
La implicación cada día más notable 
de nuestras fuerzas armadas en di- 
versas organizaciones supranaciona- 
les hace necesario mejorar la intero- 
peratividad en el planeamiento y eje- 
cución de misiones CSAR entre 
todos los países miembros, integran- 
do los distintos componentes aéreos 


Un Cougar EC-725 
muestra sus habilidades. 
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Una estampa clásica, un Chinook actuando en el teatro de operaciones. 
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V-22 “Osprey” 






FABRICANTE: Boeing. 
PLANTA MOTRIZ: . Rolls-Royce AE 1107C-Li- 
erty. 

EMPUJE: 4.590 CV cada uno. 

LONGITUD: 17,5 metros. 

ALTURA: 5,5 metros. 

DIÁMETRO DEL ROTOR: 11,6 metros. 

VELOCIDAD: 400 Km/h. 

MÁXIMA MASA AL DESPEGUE: 27.400 Kg. 

RADIO ACCIÓN: 800 millas náuticas. 

ARMAMENTO: Tres ametralladoras de 7,62 
mm. o tres de 20 mm. 

TRIPULACIÓN: Dos pilotos y dos ingenieros. 

























y fuerzas de extracción para la reali- 
zación de diversas misiones de resca- 
te que puedan ser necesarias. 


LOS MÚSCULOS 
DE ESTADOS UNIDOS 


Las fuerzas estadounidenses cuen- 
tan con dos formidables caballos de 
batalla para sus misiones CSAR, los 
veteranos MH-53J Pave Low III y 





MH-60G Pave Hawk. Heredero del 
HH-53 Super Jolly Green Giant, un 
helicóptero utilizado con profusión 
en la Guerra de Vietnam, el primero 
es un helicóptero pesado, el más 
grande, más potente y de los más 
avanzados tecnológicamente de los 
arsenales estadounidenses. Están es- 
pecialmente modificados para volar a 
baja altura y en condiciones noctur- 
nas o con meteorología adversa con 





Singular entre los singulares, el Osprey. 
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el objetivo de acceder a zonas hosti- 
les para la infiltración o recogida de 
personal o su abastecimiento. Para 
ello cuenta con la terminal informáti- 
ca IDAS/MATT (Interactive Defens1- 
ve Avionics System/Multi-Mission 
Advanced Tactical Terminal), rada- 
res de seguimiento del terreno y de 
alerta de obstáculos, sensores FLIR, 
GPS, Doppler o pantallas que mues- 
tran los mapas de la zona de opera- 
ciones. Además de placas de blindaje 
cuenta a con una combinación de tres 
armas de 7,62 mm o 50 mm. para su 
defensa. Más extendido en las unida- 
des y en los teatros de operaciones, el 
Black Hawk es la espina dorsal de los 
helicópteros estadounidenses para el 
transporte de tropas, equipos y misio- 





FABRICANTE: AgustaWestland. 

PLANTA MOTRIZ: Tres Rolls-Royce Turbomeca 
RTM322. 

EMPUJE: 2.312 CV cada uno. 

LONGITUD: 22,81 metros. 

ALTURA: 6.65 metros. 

DIÁMETRO DEL ROTOR: 18,59 metros. 

MÁXIMA MASA AL DESPEGUE: 14.600 Kg. 

Radio acción: 1.389 Km. 








nes de evacuaciones o rescate. Ven- 
cedor del programa Utility Tactical 
Transport Aircraft System (UTTAS) 
a finales de los setenta, el Pave Hawk 
es una versión especializada cuya 
operación está encargada al AFSO- 
COM (Air Force Special Operations 
Command), una unidad del U.S. Spe- 
cial Operations Command. Para cum- 
plir con sus misiones, similares a las 
del Pave Low, cuenta con MFD's in- 
teractivas (Multi-Function Displays), 
FLIR (Forward-Looking Infrared), 
un generador digital de mapas, rada- 
res de seguimiento del terreno y de 
alerta de obstáculos, INS/GPS/Dop- 
pler, comunicaciones seguras y anti- 
jam SATCOM, controles automáti- 
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Cabina de un Pave Hawk. 
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cos de vuelo, gafas de visión noctur- 
na, radar meteorológico en color, 
alertadores de ataques con misiles, 
ALQ-144A infrared jammer, HIRSS 
(Hover Infrared Suppression System) 
o dispensadores de bengalas, entre 
otros sistemas. Para su defensa puede 
montar en las ventanas laterales y en 
las ventanas de cabina ametralladoras 


de calibre 50 o M-60, M-240, 0 
GAU-2B. La flota de Pave Hawks 








está acercándose al final de su vida 
operativa (7.000 horas), y su edad y 
el desgaste al que han sido someti- 
dos empieza a ser notable. Los in- 
formes de sus últimas operaciones 
muestran deficiencias en aspectos 
como supervivencia en zona de con- 








Mil-35, el robusto rescatador venido del Este. 

















HH-67 “PaveNook” 


FABRICANTE: Boeing. 

PLANTA MOTRIZ: 2 Honeywell 55-GA-714A. 

EMPUJE: 14.733 CV cada uno. 

LONGITUD: 15,9 metros. 

ALTURA: 5.7 metros. 

DIÁMETRO DEL ROTOR: 18,29 metros. 

VELOCIDAD: 287 Km/h. 

MÁXIMA MASA AL DESPEGUE: 24,493 Kg. 

MÁXIMA MASA AL DESPEGUE: 400 millas náuti- 
cas (puede repos- 
tar en vuelo). 

ARMAMENTO: Tres ametralladoras de 7,62 

mm. o tres de 20 mm. 








flicto, radio de alcance y combate, 
volumen de cabina, capacidad de 
carga, velocidad de despliegue o la 
actividad en malas condiciones me- 
teorológicas, y son sólo algunas de 
ellas. A partir de 2010 los Pave 
Hawks verán volar a sus relevos. 





El Pave Low. o Stallion, es un habitual en los conflictos y crisis de las últimas décadas. 
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Imagen habitual e impresionante, una jornada de actividad en Iraq. 


EL CONTROVERTIDO 
CONTRATO X 


Retirado de la liza el V-22 Osprey 


por la propia Boeing, dos candidatos 
quedaron descartados entre muchas 
muestras de sorpresa, el Lockheed- 
Martin/ AgustaWestland US101 y el 
Sikorsky HH-92. El vencedor, más sor- 





MH-53J “Pave Low lll” 


FABRICANTE: Sikorsky Aircraft Corp. 

PLANTA MOTRIZ: Dos General Electric T64- 
GE-416/416A. 

EMPUJE: 4.380 CV cada uno. 

LONGITUD: 28 metros. 

ALTURA: 5,32 metros. 

DIÁMETRO DEL ROTOR:24 metros. 

VELOCIDAD: 265 Km/h. 

MÁXIMA MASA AL DESPEGUE: 21.000 Kg. 

RADIO ACCIÓN: 504 millas náuticas (puede 
repostar en vuelo) 

TRIPULACIÓN: Dos pilotos, dos ingenieros y 

dos artilleros. 


presivo todavía, el Chinook de Boeing, 
un modelo que se ganó los laureles ha- 
ce más de 40 años en la Guerra de 
Vietnam y que ha sido y es para la 
compañía de Seattle el programa en 
producción que más tiempo lleva en 
activo. Tras dejar en la estacada a tres 
modelos de última hornada, la versión 
HH-47 del longevo Chinook ha recib1- 


do los 10.000 millones de dólares del 
contrato para la construcción de los 
141 helicópteros CSAR-X. Cuando al- 
ce el vuelo contará con radar multimo- 
do TF/TA (Terraim-Following/Terrain- 
Avoidance), FLIR, capacidad para re- 
postar en vuelo, piloto automático, 
Link 16, mapas digitales, controles de 
vuelo automáticos y digitales, airbags 


Despegue rápido de un Pave Hawk gracias a su facilidad de transporte en los aviones de la USAF. 
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La opción europea, el EC-725. 


en la cabina, pantallas de datos integra- 
das en los cascos, intercom sin cables, 
radios JTRS, telecomunicaciones por 
satélite FAB-T o gestores informáticos 
de vuelo y planificación de las misio- 
nes. Para su protección el PaveNook 
llevará instalado, además de contrame- 





A SAR 
¡er EC-725 













FABRICANTE: Eurocopter. 

PLANTA MOTRIZ: Dos Makila 2A. 

EMPUJE: 2895 CV cada uno. 

LONGITUD: 19,5 metros. 

ALTURA: 4,6 metros. 

DIÁMETRO DEL ROTOR: 16,2 metros. 

VELOCIDAD: 300 Km/h. 

MÁXIMA MASA AL DESPEGUE: 11.200 Kg. 

RADIO ACCIÓN: 800 millas náuticas (puede 
repostar en vuelo). 

ARMAMENTO: Dos ametralladoras de 7,62 mm. 





«T'RAS DEJAR EN LA ESTACADA 
A TRES MODELOS DE ÚLTIMA 
HORNADA EL CHINOOK 
HA GANADO EL CONTRATO 
CSAR-X>» 











didas electrónicas, alertadores de ata- 
ques químicos, biológicos, de lanza- 
miento de proyectiles convencionales y 
de cercanía de cables. Aunque no está 
realizado en materiales compuestos, 
como sus contendientes US101 y HH- 
92, el gigante de Boeing incluye una 
protección especial contra la corrosión 
de su fuselaje metálico, un requisito 
fundamental dados los entornos extre- 
mos en los que deberá operar. Además 
a su favor cuenta con una larga trayec- 
toria, unos rendimientos notables o una 
variada experiencia en combate y con- 
textos complicados, con temperaturas 
muy variables o bruscas diferencias de 
altura, como es el caso de Afganistán. 


EC-725, UN COUGAR MUY 
PARTICULAR 


El programa del EC-725 se originó 
gracias a una solicitud del l'Armée de 
l'Air francés para dotar a sus fuerzas 
con un helicóptero específicamente di- 
señado para misiones CSAR o RES- 
CO (REcherche et Sauvetage de 
COmbat). En 1996 el Cougar AS5332 
A2, también llamado Cougar MkII, 
fue el primer candidato seleccionado, 
pero tras una extensa y profunda fase 
de ensayos l'Armée de l'Air solicitó el 
desarrollo de un nuevo aparato con 
prestaciones y capacidades superiores. 
El Cougar MkIl+ fue el resultado de 
esas ambiciones y con su vuelo inau- 
gural, en noviembre de 2000, llegaba 
un nuevo miembro de la prolífica fa- 





e 








Simulacro de un rescate CSAR con un A-10 brindando apoyo aéreo. 
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milia Cougar, el EC-725, Se trataba 
entonces del aparato más complejo ja- 
más desarrollado por Eurocopter y 
menos de seis años después de su prl- 
mer vuelo, hizo oficialmente su entra- 
da en servicio operativo el 10 de mayo 
de 2006 en el escuadrón EH 1/67 “Py- 
rénées” de l'Armée de l'Air. Bautiza- 
dos con el nombre de “Caracal” pron- 
to demostraron su fiabilidad en zonas 
de conflicto al participar en la Opera- 
ción Baliste (evacuación de franceses 
del Líbano durante el verano de 2006) 
y luego en Afganistán. Desde noviem- 
bre de 2006 los EC-723 operan desde 
Kabul para apoyar a las fuerzas de la 
coalición presentes alrededor de la ca- 








FABRICANTE: NHindustries. 

PLANTA MOTRIZ: Dos Rolls-Royce Turbomeca 
RTM322-01/9. 

EMPUJE: 2.230 CV cada uno. 

Loncrrub: 16.13 metros. 

ALTURA: 5.23 metros. 

DIÁMETRO DEL ROTOR: 16.3 metros. 

VELOCIDAD: 300 Km/h. 

MÁXIMA MASA AL DESPEGUE: 10,600 Kg. 

RADIO ACCIÓN: 1000 Km. 








pital afgana. Francia es por el momen- 
to el mayor usuario de este aparato 
con catorce unidades, de ellas seis es- 
tán destinadas a l'Armée de l'Air y 
ocho para el destacamento Alat de 
Operaciones Especiales (DAOS) de 
l'Armée de Terre. Hasta hoy han sido 
vendidos 48 helicópteros EC-225/EC- 
725 a 13 clientes en 11 países para 
sustituir progresivamente los helicóp- 
teros de antigua generación. 

Diseñado para misiones de transporte 
táctico en largas distancias, SAR y 
Combate SAR, el EC-725 se beneficia 
de la experiencia adquirida por sus pre- 
decesores y de la integración de los más 
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El NH-90, joven y brillante para las fuerzas aéreas europeas del siglo XXI. 


«EL EC-725 DE EUROCOPTER 
SE BENEFICIA DE LA 
EXPERIENCIA ADQUIRIDA POR 
SUS PREDECESORES Y DE 
LA INTEGRACIÓN DE LOS MÁS 
MODERNOS AVANCES 
TECNOLÓGICOS» 


modernos avances tecnológicos. Propul- 
sado por dos motores de turboeje Turbo- 
meca Makila 2A (cada uno ofrece 1.800 
kW de potencia), el helicóptero tiene un 
peso máximo al despegue de once tone- 
ladas, dispone de una autonomía de vue- 
lo de 3 horas y media gracias a su nota- 
ble carga de combustible, 3.750 litros, 
aunque su capacidad de repostaje en 





A 





| Black Hawk y Chinook, espina dorsal de las fuerzas estadounidenses. 


vuelo puede multiplicar la autonomía en 
varios enteros. El aparato, fabricado en 
un alto porcentaje con materiales com- 
puestos, también se beneficia de una ca- 
ja de transmisión principal reforzada y 
de un nuevo rotor principal de cinco pa- 
las. En caso de emergencia un dispositi- 
vo proporcionaría lubricante vaporizado 
al motor para que el helicóptero pudiera 
volar hasta treinta minutos sin aceite. 
Cuenta con una torreta optrónica (cáma- 
ra infrarroja y telémetro láser), un siste- 
ma de homing en la radiobaliza de 
emergencia, un conjunto de navegación 
y comunicación de última generación y 
una cabina digital dotada con seis am- 
plias pantallas multifunción LCD de 
matriz activa, un sistema de control del 
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Mil-8, un veterano de la época soviética. 


vehículo (VMS), un sistema automático 
de control de vuelo (AFCS) y FADEC 
de doble canal. El AHCAS (Advanced 
Helicopter Cockpit and Avionics Sys- 
tem) integra las operaciones de vuelo, 
navegación y los datos de la misión tác- 
tica. El EC-725 también cuenta, entre 
otros instrumentos de navegación, con 
radar y FLIR (Forward Looking Infra- 
Red) para efectuar misiones en condi- 
ciones diurnas, nocturnas o con meteo- 
rologías poco favorables. Para su auto- 
protección, el aparato va armado en sus 
ventanillas laterales con dos ametralla- 
doras 7,62 mm o cañones de 20 mm, 
pods laterales para lanzadores de cohe- 
tes O ametralladoras, blindaje de cabina 
y un sistema integrado de engaño y de- 
tectores de alerta para radar, láser y ata- 
ques con misiles. En su espaciosa cabi- 
na, de un volumen útil extremadamente 
grande, puede transportar hasta 29 sol- 
dados o un máximo de 12 camillas y 4 
asientos para acompañantes. El Super- 
puma o Cougar está presente en las 
Fuerzas Armadas de Argentina, Boli- 
via, Brasil, Bulgaria, Camboya, Chile, 
China, Congo, Ecuador, Francia, Ga- 
bón, Alemania, Grecia, Indonesia, Ja- 
pón, Jordania, Kuwait, Malasia, Méjico, 
Nepal, Holanda, Nigeria, Omán, Pana- 
má, Qatar, Arabia Saudí, Singapur, Es- 
lovenia, Korea del Sur, España, Sue- 





cia, Suiza, Tailandia, Togo, Turquía, 
Emiratos Arabes Unidos o Venezuela. 


OTROS EUROPEOS, EL NH-90 Y 
EL EH-101 


El NH-90 es un helicóptero bimo- 
tor de la categoría 11 toneladas ma- 
nufacturado por NH Industries 





MH-606 “Pave Hawk” 


















FABRICANTE: Sikorsky Aircraft Corp. 

PLANTA MOTRIZ: Dos General Electric T700- 
GE-01C. 

EMPUJE: 1.630 CV cada uno. 

LONGITUD: 17,1 metros. 

ALTURA: 4,4 metros. 

DIÁMETRO DEL ROTOR: 14,1 metros. 

VELOCIDAD: 294,4 Km/h. 

MÁXIMA MASA AL DESPEGUE: 9.900 Kg. 

RADIO ACCIÓN: 504 millas náuticas (puede 
repostar en vuelo) 

ARMAMENTO: Dos ametralladoras de 7,62 mm. 

TRIPULACIÓN: Dos pilotos, un ingeniero y un 

artillero. 
ENTRADA EN SERVICIO: 1982. 
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Recreación de un HH-47 en una operación CSAR. 


(62,5% Eurocopter, 5,5% Fokker and 
32% Agusta). Existen dos versiones, 
la Tactical Transport Helicopter 
(TTH) y la NATO Frigate Helicopter 
(NFH) y para ambas cumple los rigu- 
rosos requisitos de la OTAN y sus 
Fuerzas Armadas para cubrir las ne- 
cesidades de los variables escenarios 
militares de las próximas décadas. El 
NFH es un helicóptero naval y em- 
barcable para misiones de guerra au- 
tónoma antisubmarina y de guerra 
antisuperficie, además del sustituto 
del Super Frelon, Lynx y Sea King. 
Al TTH le corresponde reemplazar a 
la serie UH-1 y las diversas versiones 
de la familia Puma. Ha sido diseñado 
para operaciones diurnas y nocturnas 
en condiciones meteorológicas adver- 
sas. Puede transportar hasta 21 hom- 
bres y 4.000 Kg. de material en el ex- 
terior. Alemania, Australia, Bélgica, 
España. Finlandia, Francia, Grecia, 
Italia, Noruega, Nueva Zelanda, 
Omán, Holanda, Portugal y Suecia 
han elegido al NH-90 para transpor- 
tar a sus ejércitos en el siglo 21. El 
EH-101 está menos extendido y aun- 
que sus principales cometidos son la 
patrulla marítima, el transporte y el 
SAR en el mar, sólo la Fuerza Aérea 
Portuguesa lo emplea para cometidos 
CSAR (cuatro unidades) Mm 
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ENTREGADO 





Y se seguirá entregando durante décadas. 


La entrega del Eurofighter a las Fuerzas Aéreas de Alemania, Italia, España, el Reino Unido, 

Austria y pronto Arabia Saudita significa mucho más que entrega de óptimas capacidades 

de defensa aérea. Á lo largo de sus cuarenta años de vida en servicio, Eurofighter entregará 

a todos sus clientes capacidades de configuración variable, colaboración industrial, Eurofighter 
cooperación internacional, tecnologías muy avanzadas, alta ingeniería, puestos de trabajo Typhoon 


y seguridad. Eurofighter continuará entregando un valor real en los años venideros. 


www.eurofighter.com nothing comes close 











GRANDES HOMBRES 

DE LA AVIACIÓN ESPANOLA: 

CARLOS DE HAYA Y GONZALEZ DE 
URBIETA (BILBAO 1902 TERUEL 1938) 


ur de España en un día cual- 

quiera de nuestra Guerra Civil: 

“Empezó Muntadas a hacer 
elros en busca de un claro para in- 
tentar el aterrizaje, pero no lo ha- 
bía, no se atrevía a calar la niebla 
y Haya, abajo, escuchaba el ruido 
de los motores sin verlos, temiendo 
que se estrellaran contra la sierra; 
es entonces cuando el Capitán de- 
cide salir en su busca. 

Despega, cala la niebla y emerge 
sobre ella, de pronto la tripulación 
del Junkers ve como una aparición 
la esbelta figura del Douglas, en 
clara indicación para que le sigan, 
se ponen a su cola y con asombrosa 
maestría los mete completamente a 
ciegas en la pista. 

Comentaba Muntadas después, 
que sólo detrás de Haya era capaz 
de tomar tierra en esas condiciones 
y que pese a la ilimitada confian- 
za en las dotes del Capitán Haya, 
estaba sudando a chorros cuando 
paró el avión sobre la pista. 

Todavía aquel día despegó otras 
dos veces Haya, una para guiar 
hasta la pista a otro Junkers de La 
Cóndor que procedía de Sevilla y 
otra a las 17:45 para perseguir a 
un Katiuska que acababa de bom- 
bardear la población de Córdoba. 
Llegaron a Sevilla de noche, pero 
ni la noche ni la niebla, ni la tem- 
pestad eran un problema para Car- 
los Haya". 

(Relato basado en el testimonio 
de uno de sus protagonistas) 

Este valeroso y experto aviador 
asumió desde los primeros momen- 


Nuestro 
Museo 
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tos, entre otros cometidos, el sumi- 
nistro de víveres y municiones a 
los asediados, en el jienense Monas- 
terio dedicado a Santa María de la 
Cabeza. Para tal fin utilizó un cu- 
rioso sistema de amortiguación de 
las cargas lanzadas, mediante la 
utilización de pavos, colgando de 
sus patas los bultos. 

Los asustados animales movían 
sus fuertes alas durante la caída, 
frenando en parte el descenso, lo 
que evitaba la total destrucción de 
la carga y a la vez suministraban 
la valiosa carne necesaria para ali- 








mentarse. Estas acciones heroicas 
le hicieron merecedor de la máxi- 
ma condecoración militar, la “Lau- 
reada de San Fernando”. 


El bilbaíno Carlos de Haya, hom- 
bre de amplia cultura, inventor, 
deportista y aficionado a la músi- 
sa, comienza el servicio a su patria 
como oficial de intendencia, aun- 
que su verdadera afición era la de 
aviador, elevando ésta al grado de 
dedicación, formándose en todas 
las profesiones relacionadas con la 
misma: piloto, navegante, observa- 
dor, mecánico y paracaidista. 

Toda la formación atesorada por 
nuestro protagonista le hace una 
de las personas más expertas en la 
tama de aeronáutica, convirtiéndo- 
se en uno de los precursores de los 
vuelos sin visibilidad y en un ex- 
perto instructor en la materia, rea- 
lizando numerosos vuelos conside- 
tados experimentales en la época. 

Da la primera vuelta a España de 
noche, recorre Kuropa en avioneta y 
obtiene tres importantes records de 
velocidad, junto a su amigo y com- 
pañero, el también aviador Capitán 
Rodríguez, conocido en éste mundi- 
llo como “El Cucufate”, realizando 
juntos un importante y arriesgado 
vuelo sin escalas de Sevilla a Bata 
(Guinea Ecuatorial) sobrevolando 
desiertos y selvas en gran parte 
inexploradas e inhóspitas. 

ous records así como su gran 
viaje, fue realizado a bordo de un 
Breguet XIX-TR “Bidón” (el famoso 
12-71), que construido por la empre- 
sa CASA (Construcciones Aeronáuti- 
cas, S.A.) y equipado con un motor 
español Hispano Suiza, cubrió los 
4312 Km. en veintisiete horas y on- 
ce minutos a una velocidad media 
de 158,08 Km/h. Parte de las gestas 
aeronáuticas descritas le fueron 
reconocidas con la concesión de los 
trofeos internacionales más presti- 
elosos de la época. 

Las experiencias obtenidas en los 
vuelos instrumentales llevaron a 
este ilustre aviador a convertirse 
en un relevante inventor, diseñan- 
do y fabricando un sistema que fa- 
cilitaba enormemente el pilotaje 
en tales circunstancias, al agluti- 
nar en un solo y sencillo instru- 
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mento, la misión que hasta este 
momento realizaban seis, presen- 
tando al piloto la posición del 
avión con relación al horizonte. 

Tan importante aparato fue de- 
nominado por su inventor como 
“Integral Giroscópico de Vuelo” 
hoy conocido como horizonte arti- 
ficial, equipo insustituible en la 
cabina de pilotaje de los aviones 
desde entonces. 

No conforme dio rienda suelta a 
su inteligencia, dando respuesta a 
los problemas que se le habían 
presentado en sus viajes, a pesar 
de ser un experto piloto, inventan- 
do otro útil aparato, “El Calculador 
de Vuelo o Estímetro” instrumento 
de calculo que facilitaba enorme- 
mente los que se tenían que hacer, 
cuando se navegaba a la estima 
(Navegación basada en tres pará- 
metros: velocidad, tiempo y rumbo), 
sistema que se veía muy afectado 
por la componente del viento. 

su invento más relevante, el “In- 
tegral Griroscópico de Vuelo”, es un 
sencillo pero sofisticado y útil apa- 
rato, que cambió el complicado sis- 
tema de información para el vuelo 
sin visibilidad que existía en la 
época, al reducir considerablemente 
el número de diales de instrumen- 
tos existentes en las cabinas, facili- 
tando a los pilotos la obtención y 
comprensión de los datos, mediante 
una mejora del panel frontal. 

El Integral consiste básicamen- 
te, en una parte superior circular, 
con una sección curvada, en el in- 
terior, con la que éste instrumento 
simula la visión frontal del piloto, 




















con una línea que representa el 
horizonte y que divide la “esfera” 
en dos zonas coloreadas: en azul la 
superior y en negro la inferior (el 
cielo y la tierra) y sobre ella, una 
silueta de avión monomotor que 
indica la posición en vuelo del 
aparato, en el que está montado. 
En la parte inferior un tubo cur- 
vado de cristal en el que se des- 
plaza una bola metálica, amorti- 
guada por un líquido, que se utili- 
za en los virajes, a la izquierda un 
mando redondo que ajusta la línea 
que representa el horizonte y a la 
derecha una palanca, con cuatro 
posiciones, que controla la corrien- 
te de aire que mueve los dos girós- 
copos, con los que está equipado y 
en la parte inferior, el racor que 
conecta la caja del instrumento 
con los sistemas de succión de aire, 





que causan una depresión en su 
interior capaz de hacer girar los 
elróscopos a las revoluciones nece- 
sarias, para que den las indicacio- 
nes con precisión. 

En resumen, con un simple vista- 
zo, el piloto se hacía idea de la po- 
sición que su aparato mantenía, 
con relación al horizonte natural, 
que era el principal talón de Aqui- 
les de éste tipo de vuelos. Hasta 
este invento los pilotos debían mi- 
tar a seis diales, memorizar los da- 
tos de cada uno y hacerse un cóm- 
puto global de la situación, si se 
tiene en cuenta el tamaño de los 
mismos y las fuertes vibraciones a 
los que estaban sometidos, sobre 
todo en los aeroplanos equipados 
con el motor en el fuselaje. Era 
muy complicado, haciendo que este 
tipo de vuelo fuera casi inviable o 
al alcance de unos pocos, razón por 
la cual se evitaba generalmente. 

La vida de nuestro protagonista 
terminó pronto, con tan sólo 36 
años y lo hizo de forma noble, 
cumpliendo con su obligación, vo- 
lando, volando en misión de com- 
bate, tras haber enterrado a su 
madre el día anterior. 

A pesar del cansancio físico acu- 
mulado por el largo viaje y del 
desgaste psíquico producido por la 
perdida su ser más querido, despe- 
gó en misión de guerra en el frio 
mes de febrero de 1938. Cuando vo- 
laba en su Fiat CR 32 “Chirri” por 
encima de las montañas turolenses, 
entabla combate con los pilotos de 
los Polikarpov 1-15 “Chatos”, cuan- 
do en una de las maniobras pro- 
pias del momento, colisiona con 
uno de los aviones enemigos, lo 
que le causa la perdida del control 
de su avión, estrellándose en Al- 
dehuela, junto al puerto de Escan- 
dón. Su muerte fue sentida incluso 
por aleún piloto enemigo, que años 
antes había sido alumno suyo. 

El comandante De Haya está re- 
presentado en el Museo con un 
busto en el paseo de entrada y pre- 
sente a través de sus condecoracio- 
nes, distintivos, títulos, fotografías, 
premios, un original del Integral 
Giroscópico y otro de su Calculador 
de Vuelo, todos ellos en la Sala de 
Laureados, hangar núm. m 
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4 HERRAMIENTAS DE 
TRABAJO 


EL UNIFORME DE MISIÓN 

Siglos después de uniformar 
a las tropas, los ejércitos vieron 
la necesidad de que el soldado 
destacara lo menos posible 
dentro del campo de batalla y a 
ser posible se volviera indetec- 
table. De ésta necesidad surgió 
la adaptación de los colores del 
mismo a los del terreno; si bien 
esto suponía un avance, no es 
hasta la Guerra de Vietnam que 
los norteamericanos empezaron 
a utilizar uniformes de varios 
colores, en consonancia con 
los que se observaban en la 
selva; he aquí el momento en el 
que se decoran con esquemas y 
tonos variados. 

En la actualidad es de uso 
general en la denominada uni- 
formidad de campaña o de mi- 
sión, el mimetizaje de la mis- 
ma, tanto en el diseño como en 
los colores, en relación directa 
con los de la zona donde se re- 
alicen las operaciones, llegán- 
dose a entregar al soldado la 
uniformidad específica con 
arreglo al teatro de operaciones 
asignado. Los tipos de unifor- 
midad de misión en España se 
dividen en dos bloques, la bos- 
cosa y la árida, dependiendo la 
asignación de una u otra, según 
las características del territorio. 

En el año 2004 varios subofi- 
clales del ejército más innovador 
y más experimentado en el com- 
bate del mundo, el de los Esta- 
dos Unidos de América (USA), 
diseñaron un uniforme, tomando 
como base su experiencia y tras 
ser probado por numerosos 
miembros de la tropa, fue selec- 
cionado para equipar a las fuer- 


zas, siendo fabricados en tonos 
grises para zonas urbanas, en 
beiges para el desierto y en ver- 
des para el bosque. 

Es un nuevo tipo de unifor- 
me, basado en el denominado 
“camuflaje digital”, según el in- 


ventado en los años 1970, por 
un teniente coronel de la US 
ARMY (Ejército de Tierra de 
USA), profesor de la academia 
militar. Diseñado por ordena- 
dor a modo de los conocidos 
puntos de las pantallas digita- 
ESOS Ia Uca 
efecto psicológico que distor- 
siona la imagen recibida. 

Pero el uniforme no sólo ha 
cambiado en lo referente al es- 
quema de camuflaje, sino tam- 
bién en lo relacionado con su 
diseño, confección y distribu- 
ción de las partes que lo for- 
man: bolsillos, cuello, sistemas 


de cierre y colocación de divi- 
sas 0 distintivos. 

En lo referente a los bolsi- 
llos, el uniforme de los solda- 
dos de a pie ha adoptado el 
concepto de los de vuelo, in- 
corporando los mismos en po- 
sición inclinada, con el acceso 
en el lado vertical hacia el inte- 
rior y no como hasta ahora, en 
el horizontal de su parte supe- 
rior, logrando con esto una ma- 
yor accesibilidad a los mismos. 

Con relación al cuello de la 
camisa se ha modificado, cam- 
biándolo por el de tipo chino O 
“Mandarin”, el cual protege al 


mismo de las temidas rozadu- 
ras producidas por los chale- 
cos protectores o por las corre- 
as de los equipos personales 
que se portan colgados. 

Dentro de la búsqueda incan- 
sable de la practicidad y de la 
utilidad, se han sustituido los 
obsoletos cierres por botonadu- 
ras, en pecho, bolsillos, cuello y 
mangas, por el de cremallera y 
velcro, nombre comercial basa- 
do en la combinación de dos 
palabras francesas: velour (ter- 
ciopelo) y crouchet (gancho). 
Sin embargo no se han sustitui- 
do los incómodos cordones de 


ajuste de la pernera, algo que 
han solucionado algunos solda- 
dos, mediante la compra de cin- 
tas de nylon con velcro. 

Los especialistas del Centro 
Logístico de Intendencia 
(CLOIN), están trabajando so- 
bre las nuevas ideas, para 
adaptar nuestra uniformidad a 
los recientes avances, así como 
para corregir los mismos con 
arreglo a la valiosa experiencia 
que se está adquiriendo por el 
desarrollo de las misiones. 

Ejemplo de lo anterior son 
las nuevas botas impermeables 
fabricadas bajo las especifica- 





ciones exigidas por su labora- 
torio y con las que se espera 
cubrir las necesidades. Además 
se ha mejorado el sistema de 
anillas para el soporte de los 
cordones, facilitando tanto el 
cierre como la apertura de la 
zona de amarre de la misma. 

Una vez analizadas las nue- 
vas tendencias en la uniformi- 
dad de campaña, creo que es 
conveniente plantear las posi- 
bles incorporaciones o sustitu- 
ciones en los equipamientos 
personales del soldado. 

Mi corta pero intensa expe- 
riencia me ha enseñado, que 
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algunas veces lo más barato y 
asequible, es la mejor opción 
para solucionar las necesida- 
des del personal y que el espa- 
ñol cuando se encuentra con el 
problema, lo soluciona de for- 
ma rápida, barata e ingeniosa. 
Este es el caso de la ilumina- 
ción nocturna individual, nece- 
saria al carecer de alumbrado 
público, por razones de seguri- 
dad, los emplazamientos en zo- 
nas hostiles; en Herat todos lle- 
vábamos unas pequeñas linter- 
nas dotadas con “led”, que 
cumplían eficientemente con su 
misión, eran muy pequeñas y 
funcionales, no molestaba su 
presencia, gracias a su insignifi- 
cante peso y no estorbaban para 
la realización de los trabajos. 
Estas linternas habían sido ad- 
quiridas por todos en el conoci- 
do supermercado norteamerica- 
no “BX” en Manas o en las tien- 
das de la zona italiana en “Camp 
Arena”, nombre con el que se 
conoce a la Base Aérea de Herat. 
La ausencia de iluminación 
en el exterior, origina situacio- 








h 








nes de peligro a los peatones 
en sus desplazamientos por 
las vías destinadas para vehí- 
culos, causadas por la difi- 
cultad de detectar su presen- 
cia, sobre todo para los con- 
ductores de los transportes 
blindados de tropas, grandes y 
pesados. Ante el peligro de ser 
atropellados se han dotado de 
unos cinturones reflectantes 
adquiridos por ellos. 

En lo referente al armamento 
personal, el uso de correaje O 
ceñidor de cintura, como sopor- 
te de la cartuchera de la pistola 
esta siendo eliminado, sustitui- 


do por cómodos y prácticos 
cinchos con ajustes de velcro y 
colocándose en el muslo de la 
pierna, para facilitar su USO y 
para que no estorbe a la hora de 
usar el equipamiento de seguri- 
dad personal, chaleco antibalas 
o antifragmentos. 

Uno de los problemas con los 
que se encuentra, tanto el expe- 
dicionario como los componen- 
tes de la EADA y los tripulantes, 
responsables de la carga de los 
aviones, es la manipulación y la 
paletización de los voluminosos 
y pesados equipajes, que han 
convertido a los “petates” en su 





bestia negra, por su dificultad y 
gran esfuerzo necesario, a la ho- 
ra de manipularlos y por la im- 
posibilidad de apilarlos en altu- 
ras razonables, a la hora de car- 
garlos en los aviones. 

La iniciativa popular ha re- 
suelto en parte el problema ad- 
quiriendo prácticas cajas de 
plástico, que están equipadas 
con ruedas y asa de remolque, 
son fácilmente transportadas y 
se pueden apilar con seguri- 
dad. Estas cajas una vez utiliza- 
das en el viaje, pueden usarse 
en los contenedores que sirven 
de alojamientos, como un 
práctico armario para almace- 
nar artículos o prendas. 

Estoy seguro de que los en- 
cargados de seleccionar el 
equipamiento del soldado, la 
Comisión de Vestuario y Equi- 
po, encuadrada dentro de la Di- 
rección de Logística, estarán al 
corriente de éstos avances € 
iniciativas y estudiaran su via- 
bilidad, para dotarnos de los 
mismos, sin necesidad de que 
tengamos que adquirirlos. 
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TOMA DE POSESIÓN DEL SEGUNDO JEFE DEL 
MANDO AEREO DE CANARIAS 





| día 11 de enero, tuvo lugar en el Acuartelamiento 
Aéreo “Las Palmas” el acto de toma de posesión del 
general de brigada Eduardo Gil Rosella, como segundo 
jefe del Mando Aéreo de Canarias, jefe del Sector Aéreo 
de Las Palmas y jefe del Estado Mayor del Mando Aéreo 


TADA 
: > 


de Canarias. 

El acto fue presidido por el general jefe del Mando Aé- 
reo de Canarias, José Jiménez Ruiz, con la presencia 
de las primeras autoridades civiles y militares, así como 
medios comunicación social. 
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LOS ALUMNOS DE LA ACADEMIA GENERAL DEL 
AIRE VISITAN LA CIUDAD DE MURCIA 


a AS P.. 


Visite nuestra web: 








EL JEFE DE ESTADO MAYOR DEL AIRE VISITA LA 
ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


| 17 de enero visitó las ins- 
talaciones de la Academia 
General del Aire, el jefe de 
Estado Mayor del Aire, Fran- 
cisco J. García de la Vega. 
Fue recibido por una comi- 
sión encabezada por el coro- 
nel director, Rubén C. García 
Servert. Durante su estancia 
en este centro, aprovechó la 


oportunidad para realizar un 
vuelo con los componentes 
de la Patrulla Águila. 

El JEMA agradeció el es- 
fuerzo realizado en este año al 
personal destinado en la Aca- 
demia General del Aire, desta- 
cando también la labor de los 
componentes del equipo de la 
Patrulla Águila de 2007. 


| 16 de enero tuvo lugar 

la tradicional visita de los 
alumnos de nuevo ingreso a 
la ciudad de Murcia. 

La comitiva de la Acade- 
mia General del Aire estuvo 
encabezada por el coronel di- 
rector, Rubén C. García Ser- 
vert, quien a su vez estuvo 
acompañado por el coman- 
dante De Miguel, jefe del Ór- 
gano Auxiliar de Dirección de 
la AGA, el comandante Pare- 
des, jefe del Escuadrón de 
Alumnos, los capitanes Guar- 
diola y Ríos, jefes de los res- 
pectivos cursos asistentes, y 
el teniente de Relaciones Pú- 
blicas, Luis Verjano. 

Como viene siendo habi- 
tual en los últimos años, los 


alumnos comenzaron su an- 
dadura visitando el Santua- 
rio de la Virgen de la Fuen- 
santa. Este particular San- 
tuario es el lugar donde se 
encuentra ubicada la Patro- 
na de la Ciudad, la Virgen 
de la Fuensanta. 

La historia de cómo La 
Fuensanta pasó a convertirse 
en patrona de la ciudad de 
Murcia data del siglo XVI!, en 
concreto todo comenzó un 17 
de enero de 1694. En esa fe- 
cha, tras una larga sequía 
que azotaba la región de 
Murcia, se acordó bajar la 
imagen de la Virgen por vez 
primera hasta la ciudad. Con 
aquella romería se implora- 
ba la lluvia necesaria para los 
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cultivos, relatando las cróni- 
cas de la época que, al finali- 
zar la rogativa, llovió copiosa- 
mente e incluso llegó a 
nevar. Por entonces se tenía 
como patrona de la ciudad a 
Santa María de la Arrixaca, 
venerada desde la Recon- 
quista en la Iglesia Conven- 
tual de San Andrés. Pero el 
milagro del agua se repitió en 
las sucesivas romerías y la 
Virgen de la Fuensanta rivali- 
zÓ pronto en popularidad con 
La Arrixaca, llegando a 
ser nombrada como nueva 
patrona de la ciudad. 


“Y ” 


—= A 


La tradicional ofrenda a la 
Patrona se inició a las 10:30 
horas, acompañando este 
año a los alumnos, la Unidad 
de Música de la AGA que 
participó interpretando varias 
piezas y la Asociación de las 
Damas de Loreto. El páter de 
la Academia Javier Ubierna, 
fue el encargado de oficiar la 
tradicional ofrenda. A la mis- 
ma también asistió el conce- 
jal de Presidencia del Ayunta- 
miento de Murcia, Francisco 
Porto Oliva, quien también 
acompañó a los alumnos y 
profesores en la tradicional 








comida ofrecida por el Ayun- 
tamiento murciano. 

Tras la ofrenda, la comiti- 
va se dirigió al centro de la 
ciudad, donde visitaron el 
Museo Salzillo. Pudiendo 


contemplar durante su es- 
tancia, las imágenes del es- 
cultor murciano, uno de los 
más representativos del ba- 
rroco español. 

Una vez finalizada la visita 
al Museo los alumnos y pro- 
fesores se dirigieron a la fac- 
toría de cerveza, “La Estrella 
de Levante”, visitando sus 
instalaciones de envasado y 
almacenaje. 

Por último, la comisión se 
dirigió a un restaurante típico 
murciano, donde el Ayunta- 
miento de Murcia ofreció un 
almuerzo a los asistentes, fi- 
nalizando de este modo la 
visita oficial por la ciudad. 


LOS ALUMNOS DE LA ACADEMIA GENERAL DEL 
AIRE VISITAN LA UNIVERSIDAD DE MURCIA 


| 13 de enero, los alumnos de la Academia General 
del Aire visitaron la Universidad de Murcia, como vie- 
ne siendo habitual en años anteriores. 


Visite nuestra web: 





El rector de la Universidad, José Antonio Cobacho Gó- 
mez, en compañía de diversos miembros del equipo rec- 
toral, fue el encargado de dar la bienvenida en el edificio 
de la Convalecencia a los alumnos de 3* de CGESO y a 
la comisión de la AGA, encabezada por el coronel direc- 
tor Rubén Carlos García Servert y el subdirector, el te- 
niente coronel Juan Antonio Ortega Vázquez. Una vez 
recibidos y tras un desayuno en el salón del Consejo So- 
cial, la visita se dirigió al campus de La Merced, donde vi- 
sitaron la Facultad de Derecho con su claustro y el recin- 
to interior de dicho campus. 

A continuación se dirigieron al campus de Espinardo, 
para visitar la Biblioteca General de la Universidad, las 
salas del Servicio de Apoyo a las Ciencias Experimenta- 
les y las instalaciones deportivas, entre las que destaca 
la nueva piscina cubierta. 
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VISITA OFICIAL DEL 
GJMAGEN A LA BASE 
AEREA DE MATACAN 


| 17 de enero, el teniente 
general Carlos Gómez 
Arruche, jefe del Mando Aé- 
reo General, visitó la Base 
Aérea de Matacán y su Gru- 
po de Escuelas (Salamanca). 

Los rigores del invierno 
salmantino, en una típica y 
fría mañana, recibían al GJ- 
MAGEN a su llegada a Ma- 
tacán, siendo cumplimenta- 
do a pie de avión por el jefe 
la unidad, coronel Emilio Ro- 
dríguez Pousa. Tras el salu- 
do protocolario a los jefes de 
Grupo y Secretaría General, 
la visita se trasladó al salón 
de actos de la Escuela Mili- 
tar de Tránsito Aéreo (EM- 
TA), donde el coronel Pousa 
expuso al general la situa- 
ción, misiones y problemáti- 
ca de la unidad. 

A su conclusión el teniente 
general inició un recorrido 
por las dependencias de la 
EMTA, donde saludó a los 
profesores y suboficiales 
alumnos del curso de con- 
trol, que en esos momentos 
se encontraban realizando 
prácticas en los simuladores 
de última generación (“Torre” 
y “Aproximación”), reciente- 
mente instalados en la es- 
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cuela y que, junto a la expe- 
riencia y dedicación de su 
profesorado, son los elemen- 
tos básicos de la unidad pa- 
ra impartir una de las mejo- 
res formaciones académicas 
a los futuros controladores 
aéreos del Ejército del Aire. 
Posteriormente la comitiva 
se trasladó al Grupo de Ma- 
terial donde el general Arru- 
che comprobó “in situ” el fun- 
cionamiento y trabajos de los 
distintos talleres, banco de 
pruebas de motores y estado 
de los hangares, ante el nue- 
vo reto de la implantación en 
la unidad del avión T-19. Al 
finalizar su recorrido por el 
Grupo de Material el teniente 
general se trasladó al Grupo 
de Enseñanza, donde saludó 





a los profesores y oficiales 
alumnos del curso de Trans- 
porte allí presentes, con los 
que departió por unos instan- 
tes atendiendo a sus opinio- 
nes e inquietudes. Tras reco- 
rrer las dependencias del 
Grupo de Adiestramiento, el 
general se desplazó hasta la 
salita noble del pabellón de 
oficiales, para dejar constan- 
cia por escrito de su visita a 
esta emblemática e histórica 
unidad del Ejército del Aire. 
Con su firma en el libro de 
honor de la unidad, ha deja- 
do patente su especial cari- 
ño, afecto y felicitación a la 
Base Aérea de Matacán, por 
su labor y buen hacer a lo 
largo de sus más de 70 años 
de existencia. 





Finalizado este protocola- 
rio momento, se visitaron las 
instalaciones y residencia 
del personal de Tropa, don- 
de el general Arruche mostró 
un especial interés por com- 
probar de primera mano la 
calidad de vida del personal 
de Tropa, con un recorrido 
por sus habitaciones, la 
OFAP y los comedores y co- 
cina de la unidad. 

La fotografía junto al mo- 
numento al DC-3 y el clási- 
co vino español celebrado 
en los comedores de la re- 
sidencia de alumnos, ofre- 
ció a nuestro teniente gene- 
ral la ocasión de transmitir 
personalmente al jefe de 
unidad y cuantos allí se en- 
contraban presentes, su 
sincera felicitación a todos 
los hombres y mujeres de 
Matacán, por contribuir con 
su trabajo y esfuerzo a que 
su unidad sea una de las 
más emblemáticas y punte- 
ras del Ejército del Aire, 
animándoles a continuar en 
esta línea de sacrificio y de- 
dicación, con la seguridad 
de que al hacerlo se está 
prestado el mejor y más 
grande servicio al Ejército 
del Aire. En este ambiente 
de cordialidad y complicidad 
el general Arruche abando- 
nó los rigores del protocolo 
y en un nuevo gesto, en es- 
ta ocasión de sencillez y 
proximidad, dejó la mesa 
presidencial para acercarse 
a departir por unos instan- 
tes con el personal de la 
Base en un tono de simpa- 
tía y generosidad. 

Llegado el momento, el 
GJMAGEN dio por concluida 
su estancia oficial en Mata- 
cán, abandonando nueva- 
mente por vía aérea, estas 
salmantinas tierras donde se 
encuentra ubicada, y muy 
arraigada entre sus gentes, 
una de las Bases más signi- 
ficativas de Ejército del Aire. 


EmiLiO RODRÍGUEZ POUSA 
Coronel de Aviación 
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LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE CONMEMORA LAS 200.000 HORAS DE 


| 25 de enero tuvo lugar 
en las instalaciones de la 
Academia General del Aire, 
la conmemoración por la con- 
secución de las 200.000 ho- 
ras de vuelo del avión C-101 
en este centro de formación. 
Al acto asistió el teniente ge- 
neral jefe del Mando de Apoyo 


VUELO DEL AVIÓN C-101 


Logístico, Juan Antonio Del 
Castillo Masete, acompañado 
por el general de división, jefe 
de la Dirección de Manteni- 
miento del Mando de Apoyo 
Logístico, Manuel Benjumeda 
Osborne. Ambos se unieron al 
coronel director, Rubén C. Gar- 
cía Servert, y a personal de la 


VISITA AL ALA 11 DE UNA DELEGACIÓN DE 
LA FUERZA AEREA INDIA 


| 22 de enero realizó una visita al Ala 11 el jefe del Esta- 

do Mayor de la Fuerza Aérea de la República de la In- 
dia general Fali Homi Major, acompañado por el general de 
brigada Manuel Mestre Barea, jefe del Gabinete del JEMA. 

El motivo de la visita fue conocer de cerca las caracte- 
rísticas del avión EF2000 así como el simulador de vuelo 
e instalaciones de mantenimiento de dicho avión. 

Fueron recibidos a pie de avión por el coronel jefe del 
Ala 11, se trasladaron al edificio ASTA donde, tras asistir 
a una presentación en la sala de conferencias y tomar 
un café iniciaron una visita al simulador y línea de vuelo 
donde presenciaron una exposición estática de C.16 y 
P-3M, y una demostración en vuelo del avión C.16. 





empresa Construcciones Aero- 
náuticas S.A., durante la cele- 
bración del evento en la zona 
de vuelos de la Academia. 

El acto se inició con un 
vuelo en el avión C-101, con 
el que se conmemoraban las 
200.000 horas de vuelo que 
se han realizado con este ti- 
po de aeronave en la Acade- 
mia General del Aire. 

Una vez aterrizado el avión, 
la comisión encabezada por 
el teniente general Juan Anto- 
nio Del Castillo Masete proce- 
dió a colocar una corona de 
laurelen el morro del avión, 
para posteriormente posar, 
junto a él con el resto de la 
comitiva, técnicos, ingenieros, 
pilotos, personal de la empre- 
sa Construcciones Aeronáuti- 
cas y alumnos de este centro 
de formación, que se encuen- 
tran en contacto día a día con 
esta aeronave. 

















La misión del C-101 y su 
comparativa con el resto 
de aeronaves de la AGA 

El CASA C-101 fue conce- 
bido para cumplir una misión 
de enseñanza y entrenamien- 
to avanzado, con la finalidad 
de cubrir la fase de aprendi- 
zaje previa a la formación es- 
pecializada de los pilotos de 
Ejército del Aire en aerona- 
ves de mayor complejidad. 

Los cuatro primeros C-101, 
o E-25 o Mirlo, como también 
se conocen en el Ejército del 
Aire, se incorporaron a la 
Academia el 17 de marzo de 
1980 donde, desde entonces 
realizan sus vuelos. 

Por último es necesario 
mencionar que desde el 15 de 
julio de 1945 se han realizado 
más de 800.000 horas de vuelo 
de enseñanza en más de 17 ti- 
pos de aviones, desde la Buúc- 
ker, pasando por la Mentor, T- 
6, Saeta, DC-3, E-24 “Bonan- 
za” entre otros, hasta los que 
actualmente prestan sus servi- 
cios: E-26 “Tamiz” y el propio 
E-25 “Mirlo”, también conocido 
con el nombre de C-101. 

Unos 2.000 alumnos han 
volado este tipo de avión en 
la Academia. Actualmente el 
avión C-101 es la aeronave 
del Ejército del Aire, que más 
horas de vuelo ha realizado 
en la Academia General del 
Aire, superando el 2 de mar- 
zo de 2004 el hito histórico 
que representa la supera- 
ción de las 176.124 h. 58” de 
vuelo que se habían realiza- 
do con la avioneta BÚCKER 
BU-131 JUNGMANN. 











REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 2008 


269 


ire.mde.es 


itodela 


wWww.ejerc 


Visite nuestra web: 


ire.mde.es 


itodela 


www.ejerc 


Visite nuestra web: 














noticiario noticiario noticiario 











LA E Ó e : 
ALCOR CUMPLE 1.000 
HORAS EN LA ZONA 


DE OPERACIONES DE 
AFGANISTAN 


| 30 de enero, el T-21 del 
destacamento ALCOR, 
durante el regreso de una 
misión de repatriación a Ma- 
nás (Kyrguistán), cumplió las 
1.000 horas en la zona de 
operaciones de Afganistán. 
El Ala 35 opera desde el 15 
de junio de 2006 con un T- 
21 desde la Base de Apoyo 
Avanzado, FSB (Forward 
Support Base) de Herat, en 
apoyo de las fuerzas nacio- 
nales desplegadas en Afga- 
nistán. Dicha aeronave está 
exclusivamente bajo autori- 
dad nacional, dependiendo 
directamente del jefe de la 
Fuerza de Herat y jefe de la 
FSB, mando que ejerce un 
coronel del Ejército del Aire. 
El destacamento ALCOR 
está compuesto por miem- 
bros del Ala 35 y del EADA 
(Escuadrón de Apoyo al Des- 
pliegue Aéreo). Su misión 
asignada es la realización de 
transporte y aeroevacuacio- 
nes médicas. A lo largo de 
este tiempo, ha realizado un 
total de 784 salidas, la mayor 
parte de las cuales han sido 





La totalidad del destacamento 
ALCOR y el jefe de la FSB de 
Herat coronel José Antonio 
Camiña Conesa felicita al jefe 
del destacamento ALCOR 
teniente coronel Pedro A. 
García Sipols. 


misiones de transporte en 
apoyo al Equipo de Recons- 
trucción Provincial, PRT 
(Provincial Reconstruction 
Team), que el Ejército de 
Tierra lidera en la provincia 
de Badghis. Además ha rea- 
lizado misiones en apoyo de 
ISAF (Internacional Security 
and Assistance Force) y au- 
toridades afganas. 

El T-21 (CASA C-295) ha 
demostrado ser un elemento 
crítico a la hora de garantizar 
las operaciones de las Fuer- 
zas españolas destacadas en 
Afganistán en un ambiente de 
amenaza real. Su capacidad 
de transporte, medicalización, 
características de vuelo y su- 
pervivencia, gracias a sus 
medidas de autoprotección 
(sistema completo de guerra 
electrónica y blindaje) y vuelo 
con gafas de visión nocturna, 
son elementos fundamentales 
que aportan la flexibilidad ne- 
cesaria al cumplimiento de la 
misión en un escenario com- 
plejo y de riesgo. 
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nía la entrega de esta dis- 
tinción a una unidad con 
más de 50 años de historia 
y más de 125.000 horas de 
vuelo, de las que en 4.000 
de las mismas, el propio 
JEMA se honraba haber 


cada vez es más complica- 
do. Y como parte de esta 
misión, creo que el 45 Gru- 
po juega un papel esencial”. 

A continuación, el minis- 
tro Moratinos dirigió unas 
cálidas palabras a los asis- 





% II, » P 





ENTREGA DE LA PLACA DE HONOR DE ISABEL LA 
CATOLICA AL 45 GRUPO 


| 1 de febrero tuvo lugar 
en el Palacio de Santa 
Cruz, sede histórica de la di- 
plomacia española, la entre- 
ga de la Placa de Honor de 
la Orden de Isabel la Católi- 
ca al 45 Grupo, en reconoci- 
miento por los servicios 
prestados al Ministerio de 
Asuntos Exteriores. La con- 
cesión de esta condecora- 
ción se remonta a abril de 
2004, fecha en la que fue 
otorgada tan alta distinción. 
El acto oficial de entrega 
estuvo presidido por el mi- 
nistro de Asuntos Exteriores 
y de Cooperación, Miguel 
Ángel Moratinos, y contó con 
la presencia del jefe de Esta- 
do Mayor del Ejército del Ai- 
re (JEMA), general del Aire 
Francisco José García de la 
Vega, del teniente general 
jefe del Mando Aéreo Gene- 
ral Carlos Gómez Arruche, 
los antiguos jefes de la uni- 
dad, entre los que se encon- 
traban el general de división 
jefe del Mando Aéreo de Ca- 
narias José Jiménez Ruiz, 
los generales de brigada 
Adolfo López Cano y Ángel 
Mazo da Pena y el coronel 
Genaro López Iñiguez. En 
nombre del 45 Grupo, del 
cual se encontraba presente 
una nutrida representación, 
recogió la Placa de Honor su 
actual jefe, el coronel Miguel 
Villarroya Vilalta. 


Tras la entrega de la pla- 
ca, el JEMA, en nombre 
del Ejército del Aire expre- 
só el orgullo, satisfacción y 
agradecimiento que supo- 


Pepe Díaz 


participado. 

El general García de la 
Vega recordó que el Ejército 
del Aire tenía una misión 
principal como escudo invi- 
sible para proteger a nues- 


tro país y con posibilidad de 


responder a agresiones en 
su defensa. El Ejército del 


Aire, puntualizó el JEMA, te- 


nía otra misión muy amplia 





como “brazo extendido de 
los españoles, donde ellos 
nos quieran mandar para 
establecer lazos de estabili- 
dad y paz en un mundo que 


Pepe Díaz 


tentes, en las cuales, desta- 
có que, “la manera en que 
el 45 Grupo ha demostrado 
su profesionalidad, su en- 
trega, su servicio a lo largo 
de toda su trayectoria es 
prueba ineludible del alto 
grado de profesionalidad 
que tienen todas las Fuer- 
zas Armadas”. El ministro 
expresó la importancia de 
la misión de esta unidad en 
la Acción Exterior del Esta- 
do, y como usuario habi- 
tual de los aviones del 45 
Grupo, sus “muchas horas 
de vuelo, muchos viajes, 
muchos desplazamientos 
siempre impecables, sin 
ningún incidente”. 

Finalizó el acto con unas 
palabras del coronel jefe 
del 45 Grupo que agrade- 
ció al ministro la entrega 
de la Placa de Honor en el 
solemne marco del Palacio 
de Santa Cruz. 

El coronel Villarroya des- 
tacó la especial vocación de 
servicio de la unidad, en lí- 
nea con el objeto de la Or- 
den de Isabel la Católica, 
que fue fundada en 1815 








— Pepe Díaz 
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ALGUNAS FECHAS RELEVANTES DEL 45 GRUPO 


1956.—Creación de la Unidad de Comprobación y Cali- 
bración de Ayudas (UCCAN), dotada con una 
avioneta Beechcraft D-18 prestada por EEUU. 

1958.—Adquisición, a través de la Ayuda Americana, de 
2 DG-3. 

1966.—Adquisición de un CONVAIR 340 para efectuar 
las comprobaciones a superior altitud. Comien- 
zan las misiones de traslado de personalidades 
(Transportes VIP). 

1970.—Llega el primer Falcon 20 de los cuatro que lle- 
garon a operar en la unidad. 

1978.—La Unidad de Calibración, dependiente hasta 
ahora de la Subsecretaría de Aviación Civil del 
ministerio del Aire, pasa a depender del Cuartel 
General del Aire al crearse el ministerio de De- 
fensa. La UCCAN pasa a denominarse 401 Es- 
cuadrón de Fuerzas Aéreas. 

1978.-Se compra a Iberia un DC-8-52 para las misio- 
nes de largo alcance. 

1980.-Se compra a Aviaco el segundo DG-8-52. 

1983.-Se adquiere un Falcon 50 para transporte de 
personalidades 

1986.-Se comienzan a realizar misiones de transporte 
de órganos para transplante. 

1987.—El 401 Escuadrón pasa a denominarse 45 Grupo 
de FA's, y queda constituido por 2 escuadrones: 
el 451 y el 452. 


1988.-Se recibe el primer Boeing 707 de la serie de 3 
que compondrían la flota. Se comienzan a reali- 
zar misiones de reabastecimiento en vuelo. 

1988.-Se adquiere el primer Falcon 900 para transporte 
de personalidades. 

1990.-Se alcanzan las 50.000 horas de vuelo de la uni- 
dad en un vuelo Madrid-Barcelona con la pre- 
sencia de Su Alteza el Príncipe de Asturias en 
cabina. 

1993.—Traslado de la sede original en la terminal 
militar del aeropuerto de Barajas a su nuevo 
emplazamiento en la Base Aérea de Torrejón 
de Ardoz. 

2000.-Se alcanzan las 100.000 horas de vuelo de la 
Unidad. 

2003.-Se adquieren 2 Airbus 310 (T-22) y 3 Falcon 
900-B, para alcanzar la cifra de 5 F900 (T-18) 
que conforman la actual flota del 45 Grupo 

2004.-Se le conceden a la Unidad la Placa de Honor de 
la Orden de Isabel La Católica y la Placa de Ho- 
nor de la Orden del Mérito Civil. 

2004.-Se materializa la separación de uno de los Es- 
cuadrones del 45 Grupo dotado de TK-17 y TM- 
11 (Boeing 707 y Falcon 20), pasando al Grupo 
Mixto 47, de nueva creación. El 45 Grupo pierde 
así su misión original de calibración, centrándo- 
se en la de transporte VIP. 


¿ 


Pepe Díaz 


EN 





para “premiar la lealtad acri- 
solada a España y los méri- 
tos de ciudadanos españo- 
les y extranjeros en bien de 
la nación y muy especial- 
mente en aquellos servicios 
excepcionales prestados a 
favor de la prosperidad de 
los territorios americanos y 
ultramarinos”. 

El jefe del 45 Grupo re- 
cordó que el cumplimiento 
de la misión de trasladar a 
las más altas autoridades 
allí donde más se requiriera 
para el desempeño de sus 
cometidos, era “nuestro nor- 
te y lo hacemos buscando 
las máximas garantías de 
seguridad: de vuelo y opera- 
tiva”. El coronel Villarroya 
acabó su intervención recor- 
dando a todos aquellos que 
habían pasado por las filas 
del 45 Grupo desde sus ini- 
cios como los merecedores 
de tan alta distinción. 


JUAN C. 
SÁNCHEZ DELGADO 
Comandante de Aviación 
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ENTRE ALIANZAS QUE PROMETEN Y ALIANZAS QUE CUMPLEN HAY UNA 
PALABRA IMPORTANTE QUE MARCA LA DIFERENCIA: CÓMO 


En un mundo que sigue cambiando drásticamente, los gobiernos buscan cada vez más alcanzar sus objetivos 
vitales cooperando con empresas de tecnología avanzada de todo el mundo. Construir y mantener alianzas 
que consigan sus objetivos es una cuestión de cómo sean. Y es el cómo lo que marca toda la diferencia. 


lockheedmartin.com/how LOCKHEED MARTIN / s 
We never forget who we're working for 















Hace 100 años 


Nacimiento 


Burgos 28 marzo 1908 
Hr del ilustre diputado 

D.Victorino del Val Sainz y de 
D* Sofía Núñez Ruiz de Huidobro, ha 
nacido José Antonio del Val Núñez. 

Nota de El 
Vigía: Proce- 
dente del Ar- 
ma de Artille- 
ría, en cuya 
Academia ha- 
bía ingresado 
en 1922, y 
luego de ejer- 
cer como ofi- 
clal en el 11 
Regimiento de Artillería Ligera (Bur- 
gos), siguiendo los pasos de su her- 
mano Andrés, piloto de reconocido 
prestigio en la Escuadrilla de Tetuán, 
en 1929 pasó al Servicio de Avia- 
ción, haciéndose observador. Lu- 
ciendo ya la correspondiente estrella 
en su emblema, (foto) pasó destina- 
do a la Escuadra de Marruecos, pri- 
mero en Nador y luego en la Base 
Hidros de Mar Chica donde también 
se hizo cargo de los talleres. 

En mayo de 1930, fue destinado al 
Grupo 33 (Escuadra de León) con 
base en Burgos; aquí, participando 
en las maniobras de la 1* Región re- 
sultó herido en accidente de aviación. 
Una vez restablecido, marcha a Alba- 
cete para participar en un curso de 
pilotos, complementado con otro teó- 
rico-práctico en Cuatro Vientos. Tras 
el curso de Transformación, que tiene 
lugar en Los Alcázares, por R.0. de 
4.2.1932 se le concedía el título de Pi- 
loto Militar deAeroplano. Destinándo- 
sele a la Escuadra n* 2 (Sevilla) y más 
tarde, a la n* 3, Grupo 23 (Logroño). 

El 30 de octubre de 1933, invita- 
dos por la Corporación con motivo de 

















ferias, formando parte de una patrulla 
de tres Breguet XIX, se desplazó a Ge- 
rona. Al disponerse a tomar tierra, sea 
por fallo del aparato, terreno inade- 
cuado u otras causas; su avión, ante 
el asombro de los espectadores, se 
desplomó cayendo a tierra y resultan- 
do herido al igual que su pasajero. 
Entusiásticamente comprometido 
con el alzamiento militar, el 18 de Ju- 
lio de 1936 salió a la mañana para 
Burgos y León, donde quedó prestan- 
do servicios de enlace y apoyo a co- 
lumnas que operaban en el Alto del 
León, montañas de Santander y So- 
mosierra, donde su Breguet fue derri- 
bado. Herido menos grave, tras los 


Hace 65 años 


Acometida 


Seschtschinskaja 7 marzo 1943 


Yuando finalizado el servicio, han ido regresando los aviones, la expecta- 

J ción que ha generado el del capitán Gavilán, no era para menos. Compañe- 
ros pilotos, mecánicos y asistentes, dejando por un momento sus quehaceres, 
se han reunido en torno al “Zacuto” n* 5 (Me-109F) de aquel, que mostrando 
grandes desperfectos en el plano izquierdo, parecía imposible hubiera podido re- 
gresar al nido. El capitán daba cuenta al comandante Ferrándiz de lo ocurrido: 
Con no pocos esfuerzos, me coloqué en la cola de uno, pero al darme cuenta de 
que se me había encasquillado el cañón, me acerque más para zurrarle con las 
ametralladoras. Me cegué demasiado, y el tirón a, la izquierda para salirme fue 
demasiado tarde; le corté el timón de profundidad como un queso y cayó en ba- 
rrena. Mi avión pegó un “tornillazo” que conseguí sacarlo a escasa distancia. 





Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 


70 días que invirtió en su curación, se 
incorporó a su destino en Logroño. 
Un año después, se le concedía la 
Medalla de Sufrimientos por la Patria, 
sin derecho a pensión, o a la indem- 
nización que pudiera corresponderle, 
por haber hecho renuncia de la mis- 
ma, en beneficio del Tesoro Nacional. 
El 22 de octubre, ascendido a Ca- 
pitán, al mando de una escuadrilla 
del 2* Grupo de Breguet XIX, se esta- 
blece en Lasarte, el antiguo hipódro- 
mo de San Sebastián, adscrito a las 
Brigadas de Navarra y a las ordenes 
de su general jefe, realizando nume- 
rosos servicios de reconocimiento y 
bombardeo e información. 


Lona 








El año siguiente participa al fren- 
te de su escuadrilla, en la rotura del 
frente Vizcaya y el 20 de abril, cuan- 
do acompañado del alférez Ansaldo, 
volaba sobre territorio enemigo, en 
los alrededores de Peña Udala su 
Breguet fue atacado por los Chatos 
(Polikarpov |-15) de Lamiaco, re- 
sultando Del Val gravemente herido 
por bala luminosa que le entró por 
pliegue glúteo izquierdo y salió por 
región inguinal del mismo lado, 
produciéndole quemaduras en todo 
su recorrido, debido al agente quí- 
mico del proyectil. En tales circuns- 
tancias, hubo de tomar tierra, “in 
extremis”, cerca de Azpeitia. Hospi- 
talizado en San Sebastián y luego 
en Burgos, por orden del Cuartel 
General del Generalísimo, fue selec- 
cionado junto a otros tres oficiales 
de las distintas Armas, heridos O 
convalecientes, para marchar a Ale- 
mania y ser asistido en sus sanato- 
rios. Sensiblemente recuperado, 
tras dos meses y medio de estancia 
en el Hospital berlinés de Chante, 
fue destinado a la Escuela de Espe- 
clalistas de Tetuán como profesor 
de Ayudantes Armeros. 

En 1938 se le concede la Medalla 
de Sufrimientos por la Patria por su 
herida grave en el Frente de Vizcaya y 
en julio, se incorporó en León al Par- 
que Regional Norte, para ejercer la 
Jefatura del Primer Grupo de Talleres. 

El año siguiente, aquella cruenta 
guerra tocaba a su fin; en ella, había 
perdido a dos hermanos: Jesús (32) 
y Andrés (39). El primero capitán ob- 
servador e ingeniero aeronáutico, 
destinado en los Servicios Técnicos 
(Guatro Vientos), fue asesinado el 17 
de agosto de 1936 ; el segundo, cayó 
en acción de guerra, al explotar en el 
aire el Junkers 52 que tripulaba. 

Julián, con más suerte, luego de 
llevar a cabo increíbles servicios aé- 
reos en los primeros días y ejercer 
como profesor en la Escuela de Tri- 
pulantes, mandó una de las escuadri- 
llas del 18-G-21 (Savoia SM-81). 

A José Antonio, se le expide el tí- 
tulo de Caballero Mutilado de Guerra 
por la Patria, clasificándole útil! defí- 
nitivo con un coeficiente de mutila- 
ción del 40% . Su pasión por el vue- 
lo, aún tras serios percances, se ha- 
bía terminado, pero su preparación 
artillera y sus conocimientos técni- 
cos, le llevaron a desarrollar su vida 
profesional por otro camino. 

Jefe de la Escuela de Aprendices 
de la Maestranza de León, tan pronto 
salieron las oposiciones, se hizo In- 
geniero Aeronáutico, título que le fue 
concedido en 1942, ingresando en la 
escala inicial de dicho Cuerpo, cu- 
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riosamente, a continuación de su 
hermano Julián. Sus destinos: la 
Sección de Servicios de la Dirección 
General de Material, la Maestranza 
de la R.A. Pirenaica, luego Maestran- 
Za Aérea de Logroño de la que fue ¡je- 
fe durante varios años, la Dirección 
General de Industria y Material. 

En 1951 pasó a la situación de 
supernumerario para desempeñar 
durante seis años la dirección de la 
fábrica de ENMASA en Barcelona, 
industria aeronáutica básica Grupo 
“AA” militarizada y de interés na- 
cional. Luego, fue destinado a la 
Maestranza de Cuatro Vientos y en 
1961, con el ascenso a coronel, es 
nombrado jefe de la Maestranza Aé- 
rea de Sevilla. Alcanzado el genera- 
lato en 1970, se incorporó al Mando 
de Material como Director de Indus- 
tria Aeronáutica. 

El general José Antonio del Val, 
falleció en Madrid el 17 de noviem- 
bre de 1978. 


Hace 70 años 


Valiente 


Belchite 28 marzo 1938 


N? por esperado, el falleci- 
miento del alférez Antonio Fi- 
gueroa ha causado menos tristeza 





Tauste 12 marzo 1938 


E n combate sobre Hijar (Teruel) los Fiat del 2-G-3, al mando del 
-ACapitán Salas, han derribado varios “Chatos”. Recuperados los restos 
del que abatiera García Pardo, en su deriva y como recuerdo de uno de los 
más brillantes combates realizados por la caza, a modo de trofeo se estam- 
pan, silueteados los aviones, las victorias y los caídos del Grupo, como 
nos muestra en la fotografía el comandante García Morato. 





entre los Caza- 
dores. Simpá- 
tico y alegre, 
anteayer for- 
mando parte 
de una patru- 
lla de cuatro 
Fiat al mando 
del capitán 
Montero, par- 
tió para su úl- 
tima misión. Tras la escolta a los 
Ju-52 y “Cadenas”, ametrallaban 
tanques en la carretera Caspe-Barce- 
lona, cuando el avión de Figueroa 
resultó alcanzado por la antiaérea. En 
un intento desesperado, se le vio to- 
mar tierra, pero fatalmente capotó in- 
cendiándose. 

Teniéndose noticias, de que había 
sido trasladado al Hospital de Sangre 
de Caspe, habilitado en la Colegiata 
de Santa María, allí se dirigieron en 
auto los capitanes Murcia y Montero. 

Cuando, a fin de animarle, su jefe 
de escuadrilla le dijo ¡Animo Figue- 
roa! Pronto estará otra vez volando 
con nosotros. Aquel chico de diecio- 
cho años, irreconocible bajo los ven- 
dajes musitó: Si, mi capitán, pero en 
esa patrulla que vuela alto, muy alto. 

Antonio Figueroa y Fernández 
Liencres es hijo de los marqueses de 
Villabrágima y nieto de los condes 
de Romanones. 








EXPOSICION 


HOMENAJE 
A LA 


ByJAcIOn 


Madrid 1 marzo 1938 


Dr por la Juventud 
Socialista Unificada, en un local 
de la Gran Vía se ha inaugurado una 
magna exposición —prevista en prin- 
cipio para enero— en la que, de for- 
ma didáctica y atractiva, se muestra 
al visitante el quehacer, tantas veces 
heroico, de las Alas Gloriosas. 

En la visita que ha cursado a la 
misma el general Miaja, el ¡lustre 
militar ha declarado. Hay que hacer 
un pueblo de aviadores, porque el 
que sea dueño del aire, será dueño 
del terreno que ocupa. No hay que 
olvidar tampoco, que la Aviación 
es el “ojo” de nuestro Ejército. 


Hace 50 años 


Visita 


14 Marzo 1958 


lo por la USAF, el te- 
niente general Julián Rubio, jefe 
del Mando de la Defensa Aérea, en 


compañía de tres jefes de su EM, ha 
cursado un interesantísimo recorri- 
do por las principales centros y ba- 
ses, incluidos los cuarteles genera- 
les del SAC y NORAD, así como las 
factorías Northrop y North Ameri- 
can. En las instalaciones de esta úl- 
tima se le ofreció la posibilidad de 
realizar un vuelo supersónico, que 
llevó a cabo en un TF-100. Habien- 
do alcanzado 1,35 de Mach, le valió 
la imposición del distintivo Mach- 
buster. Fiel testimonio de la satis- 
facción que le produjo el vuelo, es 
su expresivo gesto de “Mejor que 


mejor”, “Perfecto”. 


Hace 70 años 


Valladolid 29 marzo 1938 


Yon la asistencia de nume- 

J rosas personalidades, se ha 
celebrado el acto de bendición y 
entrega oficial al Servicio del Ai- 
re, del nuevo aeropuerto, ubicado 
en el páramo de Villanubla. 

Precedido de una Miles Falcon 
pilotada por el comandante Gama- 
cho y el capitán Montoya, y de un 
trimotor Junkers, en el que llegó el 
jefe de la Región Aérea del Norte 
teniente coronel Maza, a las 11:10 
aterrizaba el Junkers “La Cierva” 
de la compañía Iberia que, en ade- 
lante, enlazará nuestra ciudad con 
Sevilla y Vitoria y con Tetuán, Lis- 
boa, Roma y Berlín. 

Tras la bendición del campo por 
el vicario capitular, se formalizó la 
entrega del mismo, pronunciando 
discursos el gobernador; quien ex- 
presó el deseo de que el nuevo ae- 
ropuerto lleve el nombre del avia- 
dor vallisoletano Chamorro; que, 
como se recordará, perdió la vida 
pilotando el avión en que murió el 
general Mola. 

En nombre del general Jefe del 
Aire, le contestó el teniente coro- 
nel Maza, dedicando grandes elo- 
gios al empeño y laboriosidad de 
las fuerzas vivas vallisoletanas, 
para la consecución de esta es- 
pléndida instalación, que dispone 
de superficie de 700.000 metros 
cuadrados a los que se añadirán 
otros 200.000 más. El eje mayor 
del campo en dirección del viento 
dominante, es de 1.200 metros y 
las obras que aún no han con- 
cluido incluirán la construcción 
de hangares. 

Terminado el acto, autorida- 
des e invitados celebraron el 
evento con un “lunch”. 
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Algo más que una tendencia 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 





no tripulados ya nadie hace la asocia- 

ción de pensar en aeromodelos o en ju- 
guetes. Los UAV son el sector con mayor 
crecimiento y mayor potencial dentro de 
los sistemas de armas actuales. 

Nacidos de la necesidad de ahorrar sobre 
todo vidas humanas, los sistemas no tripu- 
lados han recibido en los últimos años un 
impulso espectacular debido a los avances 
en miniaturización de los componentes 
electrónicos, el crecimiento exponencial de 
la capacidad de cálculo de los procesadores 
y de la mano de ellos, de los avances en co- 


Cos hablamos de vehículos aéreos 





municaciones seguras así como del desa- 
rrollo y miniaturización de los sistemas de 
navegación y posicionamiento por satélite. 
Es difícil determinar cuáles de los aspec- 
tos más revolucionarios de las nuevas tec- 
nologías han permitido plantear un futuro 
inmediato basado en aviones no tripulados. 
Mientras hace unos años se les consideraba 
unos sistemas con mucho futuro y muy 
prometedores, hoy en día son realidades 
tangibles y hay quien se atreve a afirmar 
que el eurofighter será el último caza tripu- 
lado que se desarrollará y que llegado el 
momento será reemplazado por aeronaves 





de combate no tripuladas (UCAV, Unman- 
ned Combat Air Vehicle). 

Las implicaciones de este cambio exce- 
den un reemplazo de tecnologías y supo- 
nen la mayor transformación del poder ae- 
roespacial en toda su historia. Ni el uso de 
armas disparando por el morro del avión ni 
la introducción de los reactores, los misiles 
o el uso militar del espacio tienen parangón 
con el cambio de escenario que implica el 
uso masivo de UCAVS. 

Para empezar hay que plantearse que la 
selección de pilotos y las cualidades reque- 
ridas para la realización de esta función 
cambian completamente. Al piloto de com- 
bate se le exige hoy en día una preparación 
física acorde al esfuerzo y la resistencia re- 
querida por una misión que implica la ex- 
posición a fuerzas gravitatorias elevadas, el 
mantenimiento de la atención en periodos 
prolongados y la realización de tareas y to- 
ma de decisiones complejas de forma rápi- 
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BARRACUDA TAKES TO THE AIR 


Di Kar! Selina: 


on De contre loe 





Án eodhy mart vas requeed of de EADS test team on 2 April On de sl dark apron a he 
Speniib mbesry base ol Sen Jerúer on he Costa Blanca, he fem job 00 he agenda vas to 
perfcem the final checks for he Berracada Dy the timo the sun rose hat morning. the pen 
wssmmed ar vehicle (CAV) vas finally ready for hs fest figha From that potet cerards 
errbig procerded macmañcall” he JTISD-5C rabo marted mp accordag to the 
predrined progresar, he per al vebicle nth rad code 99-00 accelermed md rotaned aer 
around 100 meres of rermay About 20 murrates later the rest vehicle, mtich welghs orer 
free tomes, dosted back to the narrar and touched dora vió almost cestimetre accuracy 














http://www.flug- 


revue.rotor.com/FRheft/FRHeft06/FRH0607/FR0607g.htm 
La noticia de los vuelos del Barracuda en San Javier por Flug-Revue 
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¡CHIESA men E SA VU yO ARO O TT a o 
Northrop Grumman RQ-4A Global Hawk (2 pics.) 














autonomía. 


http://www.zap16.com/mil % 20fact/global % 20hawk.htm 
El Global Hawk es un sistema de reconocimiento a alta cota y elevada 








RO-14 Predator e a long endurarce, medium altinode unmarnsed alrcrah system for 
wwveMance and recornalman<ce missiora. lt has a Cu band sateoline data liná to provide 
over be horizon mission capabilicas 























http://www .airforce-technology.com/projects/predator/predator1.html 
RQ-1A Predator ¡volando sobre el estrecho de Gibraltar! 


http://www.dassault-aviation.com/fr/defense/neuron/introduction.html 
El proyecto europeo de demostrador tecnológico Neuron 
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El Herón Israelí es la base para el EuroMale 


da y eficaz bajo la tensión producida por el 
cansancio y el estrés del combate. Los pilo- 
tos se han elegido entre jóvenes capaces de 
arriesgar su propia vida en solitario a los 
mandos de su aeronave. 

El nuevo escenario es una sala de control 
o un vehículo dotado de complejos siste- 
mas de control. Alejado del peligro físico y 
gestionando recursos valiosos pero no la 
propia vida de forma directa, el piloto de 
UAV es mucho más parecido a un piloto 
virtual de los que hoy en día desarrollan 
batallas a través de la red o juegan en casa 
delante del televisor con su video consola. 
Su capacidad de atención está completa- 
mente desproporcionada según se dirija a 
las tareas ordinarias de la vida en las cuales 
pueden ser incluso enormemente torpes o 
al control de un sistema remoto, actividad 
en la que pueden abstraerse de cualquier 
fenómeno exterior y desarrollar una habili- 
dad sólo equiparable a complejos sistemas 
de inteligencia artificial pero con la chispa 
del ingenio humano que los programas aun 
tardarán muchos años en poder imitar. 

Los cuadros de mando de todas las fuer- 
zas aéreas del mundo han surgido, tradicio- 
nalmente de la escala de vuelo debido, pro- 
bablemente, a dos motivos. El primero que 
siendo la actividad del vuelo la forma ope- 
rativa objetivo de la fuerza aérea, quien de- 
sempeñase el mando debía conocer las im- 
plicaciones de la misma y gozar del caris- 
ma que confiere la experiencia propia 
sobre aquello que se ordena cuando puede 
llegar a implicar elevados sacrificios. Por 
otra parte es razonable suponer que quien 
tiene cualidades sobresalientes para tomar 
decisiones sometido a estrés en el campo 
de combate, con la formación adecuada po- 





http://www.uavs.org/ 





UK UAV Events in 2008 


Unmanned Air Vehicle Systems Conference 
Beistol Untrenitys Department ol Aurospoce Enginesring 
Did imemational Corferente 
Tibi - Dh April 2008 
A 


UV Europe 2008 
London 
10%) - 11th Juby 2008 
era regharó co y Tarta apa 


The UVAVS Association will have a viand al each ol hew everta 
and looks torward 10 seeing you there 





The etorrmaton n horse wob pages a publsbod by ho Urmasred Aunal Vebacia Dysterma Associonon 
Pase road us web, ey COmMent 


Unmanned Aerial Vehicle Systems 


Association es la asociación de la industria británica de UAV,s 


drá hacerlo a una escala mayor dirigiendo 
grandes unidades. 

La tecnificación y complejidad de las 
guerras actuales ya había inducido a algu- 
nas fuerzas aéreas a considerar la experien- 
cia en vuelo de sus lideres como una carac- 
terística testimonial en el marco de una ca- 
rrera en la que deben sobresalir otros 
conocimientos en gestión de recursos hu- 
manos, materiales, económicos, capacidad 
de dirigir equipos multidisciplinares y ha- 
bilidad y conocimiento para las relaciones 
internacionales y la diplomacia, 

¿Cuáles serán las capacidades requeridas 
a los oficiales y generales de aviación en el 
futuro? Es muy probable que sean muy si- 
milares a las actuales, además de una sóli- 
da formación en las tecnologías implicadas 
en el combate. Para derrotar a una máquina 
que juega al ajedrez no sólo es necesario 
saber jugar al ajedrez sino prever los defec- 
tos en la programación de la máquina para 
hallar aquellos ataques que será incapaz de 
identificar y contrarrestar. De esta forma en 
un ambiente altamente tecnificado la fun- 
ción del mando implica una capacidad de 
comprensión de la tecnología disponible, 
sus posibilidades y limitaciones. 

Desde luego la función de dirección fís1- 
ca del sistema de armas cambiará sustan- 
cialmente. Los vehículos no tripulados ac- 
tuarán en enjambres formados por aparatos 
muy especializados en misiones muy dife- 
rentes. Sólo una pequeña parte de sus fun- 
ciones requerirán decisiones de sus contro- 
ladores humanos, mientras que serán capa- 
ces de desarrollar tareas complejas 
colaborando y coordinando sus actuaciones 
con todo el enjambre. 

Mientras los vehículos de escolta acosa- 





rán a cualquier amenaza que se aproxime, 
los vehículos que transporten los centros de 
comunicaciones, los sensores de reconocl- 
miento y las armas lanzables serán protegi- 
dos por otros vehículos cuya única finali- 
dad será servir de cebos pasivos O activos, 
o realizar maniobras de distracción, engaño 
o despliegue de contramedidas electróni- 
cas. Todo el enjambre, formado por cientos 
o miles de aparatos actuará de forma coor- 
dinada como una bandada de pájaros o pe- 
ces, adoptando las formaciones defensivas 
o de ataque requeridas por la misión o el 
entorno. 

Durante la guerra en Yugoslavia, los 
UAV se utilizaron sólo como medios de re- 
conocimiento. Pero en Afganistán fue 
aprovechado por primera vez un avión de 
ataque no tripulado, el Predator. Sirvió pa- 
ra descubrir y liquidar a grupos insurgen- 
tes, sus bases logísticas y plataformas de 
lanzamiento de cohetes no guiados. 

Los vehículos no tripulados prescinden de 
la parte más valiosa y frágil de un avión de 
combate: el piloto. Sin esta limitación su ae- 
rodinámica y prestaciones puede ser consl- 
derada de una forma completamente dife- 
rente; su precio, comparativamente bajo, 
permite su producción en un mayor número 
y las tácticas de combate se desarrollarán en 
base a los avances en robótica, inteligencia 
artificial, redes neuronales y lógica difusa. 
Sin duda es necesario introducir estas mate- 
rias cuanto antes en los planes de estudio de 
los cadetes que verán estos cambios mucho 
antes de llegar a generales. E 


a Enlaces disponibles en 


http://del.icio.us/rpla/uav 
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RECOMENDAMOS 


Crunch Time for 
Air Mobility 


John A. Tirpak 
AIR FORCE Magazine. Vol 
90 No 12. December 2007. 


AIR FORCE 


Las decisiones que previsi- 
blemente han de adoptarse en 
un espacio breve de tiempo, 
afectarán decisivamente a la 
capacidad de transporte de las 
fuerzas armadas de los Esta- 
dos Unidos, es por ello que los 
analistas tratan de ponerse de 
acuerdo en los requerimientos 
de futuro, y sobre todo en la ca- 
pacidad de transporte que será 
necesaria para atender a las 
cada vez más exigentes opera- 
ciones, las cuales se han visto 
notablemente incrementadas 
con el apoyo a los operaciones 
de mantenimiento de la paz, y a 
la ayuda en los desastres natu- 
rales. 

El artículo analiza la capaci- 
dad actual y sobre todo la futu- 
ra, teniendo presente la flota 
actual de C-17, y C-5, esta últi- 
ma en pleno proceso de moder- 
nización, tanto de su aviónica 
como de su sistema de propul- 
sión que podrían alargar su vida 
operativa alrededor de treinta 
años, y del C-130, parte de la 
flota sustituida por el C-130J y 
parte modernizada. 

Gran importancia tendrá tam- 
bién el desenlace del sustituto 
del reabastecedor KC-135 
(compitiendo por una parte el 
KC-767 derivado del Boeing 
767, y por otra el KC-30 deriva- 
do del A330). Estas decisiones 
influirán notablemente en la ca- 
dena de producción del C-17, 
que en algunos momento ha 
estado en fase de no produc- 
ción, esperando que se adop- 
ten estas importantes decisio- 
nes. 
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y World fighter: F- 
16 on the 
campaign trail 





Jamie Hunter 

Jane's International Defence 
Review. Vol No 41. January 
2008. 





Con más de treinta años a 
sus espaldas, el F-16 Fighting 
Falcon, es indudablemente uno 
de los mayores éxitos de Loock- 
heed Martin, en la difícil industria 
aeronáutica mundial, así lo ava- 
lan la producción de más de 
4495 aeronaves, y sus más de 
12 millones de horas de vuelo 
en sus diferentes versiones, sólo 
superado actualmente por el 
McDonnell Douglas F-4 Phan- 
tom; sin embargo, el F-16 se re- 
siste a finalizar su vida operativa 
y sigue recibiendo pedidos de di- 
ferentes fuerzas armadas para 
su última versión, el F-16C/D 
Advanced Block 50/52+. 

En el extenso artículo se va 
relatando su dilatada vida opera- 
tiva, que se inició como proyecto 
a principios del año 1965, efec- 
tuando su primer vuelo en enero 
de 1974, y consolidando su posi- 
ción en el año 1975 cuando va- 
rios países europeos decidieron 
la incorporación a sus flotas. Ac- 
tualmente muchos modelos se 
encuentran en fase de moderni- 
zación, poniendo al día entre 
otros elementos su software con 
los últimos requerimientos ope- 
rativos, entre los que se encuen- 
tra su nuevo armamento. 

Este sistema de armas se ha 
ido adaptando a los continuos 
requerimientos que se le han so- 
licitado, de ahí parte de su enor- 
me éxito, combinado por la ex- 
celente operatividad, y su uso 
por diferentes países de la 
OTAN, lo que ha facilitado la in- 
teroperabilidad en los ejercicios 
en los que ha participado. 


y L'Europe 
cherche des 
hélicopteres 

Bernard Bombeau 


AIR 8 COSMOS. No 2106. 4 
janvier 2008. 








AU IUSON 


EPT TE FAA AA FACE 


La decisión del Consejo de 
Seguridad de prestar apoyo a 
los refugiados de Darfour, insta- 
lados al este del Chad, ha evi- 
denciado la situación de las flo- 
tas de helicópteros de los países 
europeos y su capacidad para 
prestar el apoyo a los 3000/3500 
efectivos, que previsiblemente 
formarán parte de la misión mili- 
tar humanitaria en Chad y Repú- 
blica Centroafricana. 

Este apoyo se superpone con 
la petición efectuada reciente- 
mente por los Estados Unidos, a 
los países aliados, para que se 
refuerce la presencia en Afga- 
nistán con más medios aéreos, 
sobre todo helicópteros, con lo 
cual los medios disponibles son 
actualmente incapaces de cubrir 
todas las necesidades; a ello se 
une la situación actual de reno- 
vación de las flotas, alguna de 
las cuales no se encuentra con 
capacidad operativa para efec- 
tuar misiones en el exterior. 

En el artículo, brevemente, se 
describen los pasos que se han 
dado para llegar al definitivo 
acuerdo, sobre todo en el soste- 
nimiento que la operación lleva 
consigo, y los pagos que debe- 
rán efectuar los países que no 
colaboran directamente con 
efectivos. También se analiza la 
situación de las flotas de heli- 
cópteros de Francia, Alemania y 
el Reino Unido (parte de la mis- 
ma desplegada en Irak, Kosovo 
y Afganistán). Actualmente, al- 
gunos de sus sistemas de ar- 
mas están en sus últimas fases 
de vida operativa, y serán reem- 
plazadas principalmente por el 
Tigre y el NH9O, en un futuro no 
muy lejano. 


y Heavy Duty 


Graham Warwick 
Flight Internacional. Vol 173 
No 5121. 15-21 january 2008. 





FLIGHT 





El departamento de defensa 
de los Estados Unidos tendrá 
que decidir en breve entre dos 
proyectos encaminados a pro- 
porcionar un nuevo sistema de 
armas para actuar en el teatro 
de operaciones, por un lado el 
Joint Heavy Lift (JHL), y por el 
otro el Advanced Joint Air Com- 
bat System (AJACS), el primero 
lo defiende el Ejército de Tierra, 
un medio de despegue y aterri- 
zaje vertical; el segundo la 
Fuerza Aérea, un transporte 
con características de despe- 
gue y aterrizaje corto (stol), am- 
bos presentan sus ventajas y 
desventajas pero los ajustes 
presupuestarios seguramente 
los harán converger en un solo 
modelo. 

Por ello las empresas que han 
anunciado los estudios previos 
esperan la decisión para conti- 
nuar o adaptar sus sistemas a 
los requerimientos finales, este 
nuevo sistema deberá estar 
operativo para finales del año 
2020, y sustituirá preferente- 
mente al CH-47 Chinook y al C- 
130 Hercules. 

En el artículo podemos ver al- 
gunos de los cinco proyectos en 
desarrollo, como el Bell Boeing 
Quad Tiltrotor (ATR), el Boeing 
Advanced Tandem Rotor Heli- 
copter (ATRH), el Karem Aircraft 
Optimun Speed Tilt Rotor 
(OSTR) y el Sikorsky X2 Crane y 
X2 High Speed Lifter. 

Dos de los grandes retos a los 
que se enfrentan, como analiza 
el artículo, serán por un lado el 
coste final del producto (sirvien- 
do de referencia el V-22), y por 
otro su grupo propulsor. 
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18 que..? 


TE 


¿sabias que...” ] 


e la Secretaría de Estado de Defensa ha dado una Instrucción sobre participación española en la Conferencia 
de Directores Nacionales de Armamento y la Organización de Investigación y Tecnología de la OTAN? 
(Instrucción 157/2007, de 28 de diciembre. BOD núm. 19, de 28 de enero de 2008). Wi 
e ha sido constituida la Comisión Ministerial de Administración Electrónica del Ministerio de Defensa” e 
Presidida por el subsecretario de Defensa, será uno de los vocales permanentes el jefe de Servicios Técnicos y 
de Sistemas de Información y Telecomunicaciones del Ejército del Aire. (Orden DEF/54/2008, de 16 de enero. 
BOD núm. 20, de 29 de enero de 2008). Al 
e se han aprobado las normas para la aplicación de la Política de Seguridad de la Información del Ministerio de Defensa? — 
se establecen en dicha política las definiciones, los conceptos y los principios básicos comunes a todos los | 
ámbitos del departamento, encomendando al secretario de Estado de Defensa, como director de Seguridad de la 
Información del Ministerio de Defensa (DSIDET), entre otras funciones, las de definir y crear la estructura 
funcional de la Seguridad de la Información. (Instrucción 11/2008, de 28 de enero, de la Secretaría de Estado | 
de la Defensa. BOD núm. 27, de 7 de febrero de 2008). 

e ha sido modificada la OM 219/2002, de 13 de septiembre, por la que se dictaban normas para la composición, 
constitución y funcionamiento de los Consejos Asesores de Personal de las Fuerzas Armadas? 

se trata de contar con un sistema para que las propuestas, una vez analizadas y elevadas al ministro de — 
Defensa, sean analizadas y contestadas por la Subsecretaría de Defensa. Y por otra parte, dados los cambios 
experimentados en la organización y despliegue de los Ejércitos, se modifica la relación de oficiales generales 
que, por razón de su cargo, son inelegibles para formar parte de los Consejos Asesores de Personal. (OM 12/2008, — 
de 31 de enero. BOD núm. 28, de 8 de febrero de 2008). Ll 
e ha sido desarrollada la organización y funcionamiento de las delegaciones de Defensa? 

Seniat Or mado tu tests ult sc nap rondan cion estación de na salones td Ue deben 
desarrollar, liberándolas de aquellas que por su especificidad no le eran propias, y se les ha dotado de los | 
medios orgánicos necesarios para acercar sus servicios al ciudadano, a los espacios donde deban desarrollar 
sus funciones y a los recursos administrados. (Orden DEF/91/2008, de 22 de enero. BOD núm. 24, de 4 de 
febrero de 2008). 

e ha sido aprobada la provisión de plazas de las Fuerzas Armadas y de la Escala Superior de Oficiales de la 
Guardia Civil, para el año 2008? — 
Raras uerzas amadas te name ade plazas tae mal ates dle tcartera ya ares de con le mento se 
determinará reglamentariamente. 

Para militares profesionales de tropa y marinería, la disposición adicional decimosexta de la Ley 51/2007, de — 
26 de diciembre, de Presupuestos Generales del Estado para el año 2008, establece que las plantillas máximas 
que se pueden alcanzar el 31 de diciembre del año 2008 no podrán superar los 85.000 efectivos. (Real Decreto 
65/2008, de 25 de enero. BOD núm. 24, de 4 de febrero de 2008). Ñ 
e ha sido modificada la Orden DEF/1575/2007, de 28 de mayo, por la que se establecían las Comandancias Militares — 
Aéreas de Aeropuerto y se fijaban sus dependencias? Mi 
La Comandancia Militar Aérea del Aeropuerto de Zaragoza dependerá del jefe de la Agrupación de la Base Aérea y 
de la Base Aérea de Zaragoza, dependiente del Mando Aéreo General. (Orden DEF/197/2008, de 28 de enero. BOD núm. 
29, de 11 de febrero de 2008). El 
e ha sido determinada la indemnización a percibir por el personal que participe o coopere en operaciones de apoyo a 
la paz y de ayuda humanitaria en el extranjero? (OM 7/2008, de 23 de enero. BOD núm. 21, de 30 de enero de 2008). 
Sa Dto Os AU. de e de aereos ie de e pie ón de MSso0s ejes de. DE NSONEL 
militar de las Fuerzas Armadas y de la organización de los servicios de prevención del Ministerio de Defensa? 
(BOD núm. 16, de 23 de enero de 2008). al 
e se ha establecido la zona de seguridad de la Base Aérea de Morón? (Orden DEF/243/2008, de 30 de enero. BOD núm 30, de 
12 de febrero de 2008) 

e se han establecido las zonas de seguridad radioeléctrica de la instalación radioeléctrica de la Red Conjunta de 
Telecomunicaciones “ROT 18/GRUTA” y del “Centro de Comunicaciones de HF del Grupo de Transmisiones del Ejército 
del Aire”, en Getafe (Madrid)? (Orden DEF/251/2008, de 30 de enero. BOD núm. 30, de 12 de febrero de 2008). ll 
e ha sido aprobado el Reglamento de desarrollo de la Ley Orgánica 15/1999, de 13 de diciembre, de protección de datos _| 
de carácter personal? (RD 1720/2007, de 21 de diciembre. BOE núm. 17, de 19 de enero de 2008). 

e se ha aprobado el Reglamento de Bibliotecas de Defensa? 

Quedan derogadas, entre otras disposiciones la Orden 20 de febrero de 1942. Bibliotecas en el Ejército del Aire, Ministerio | 
del Aire, y el Reglamento para el Régimen y Servicio de las Bibliotecas del Ejército del Aire, 1943, del Ministerio del 
Aire. (Orden DEF/92/2008, de 23 de enero. BOD núm. 24, de 4 de febrero de 2008). 
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Descubrir 





LOS DEPORTES AÉREOS. Al- 
berto García Pérez. Volumen de 
208 páginas de 17x24 cm. Colec- 
ción Descubrir. Edita y distribuye el 
Centro de Documentación y publi- 
caciones de AENA. Edificio La Pio- 
vera. C/ Peonías, 12. 28042 Ma- 
drid. documentaciónVaena.es 


El deporte aéreo nació casi al 
mismo tiempo que la Aeronáutica. 
Se puede decir que el hombre bus- 
có imitar el vuelo de las aves y tam- 
bién la construcción de determina- 
dos artefactos que le permitieran 
elevarse y aproximarse a los pája- 
ros para tener la misma visión del 
suelo de estos. Desde luego el 
desarrollo de las aeronaves con 
motivo de las guerras, del transpor- 
te o del comercio fueron los que 
produjeron una enorme aceleración 
en sus logros, llegando a alcanzar 
grandes velocidades y distancias, 
transportando también grandes 
cargas o gran número de pasaje- 
ros. Pero al mismo tiempo los de- 
portes aéreos han tenido su propia 
gran evolución, que en su mayor 
parte se han separado de los lo- 
gros de las aeronaves normales, 
alcanzado cotas elevadas de per- 
fección. En este estupendo volu- 
men su autor repasa exhaustiva- 


PBY-5AM”*CATALINA” Michel 
Lozares Sánchez de la Asociación 
de Amigos del Museo del Aire. Vo- 
lumen de 90 páginas de 21x29,6 
cm. Publica el Museo de Aeronáu- 
tica y Astronáutica del Ejército del 
Aire. Edita el Ministerio de Defen- 
sa, Secretaría General Técnica. 
Autovía A-5 Km. 10,500 28024 Ma- 
drid. 


Fue en el año 1952 cuando tuve 
la ocasión de presenciar en el 
puerto de Alicante, el amerizaje de 
un hidroavión Catalina que vino a 
apoyar a una flotilla de dos des- 





mente y con bastante profundidad 
las distintas clases de vuelo depor- 
tivo que existen: Aeromodelismo, 
Ala Delta, Parapente y Paramotor, 
Paracaidismo etc. etc. Al final del 
volumen se incluyen unos apéndi- 
ces en los que figuran Federacio- 
nes Aéreas, Aeroclubs, direcciones 
de Aeromodelismo, de Ala Delta, 
de Parapente, etc. con sus páginas 
Web y sus e-mailes. 





RECUERDOS DE LA GUERRA 
DE ESPAÑA, LLAMADA DE LA IN- 
DEPENDENCIA 1809-1812. Antoi- 
ne Laurent Apollinaire Fée. Traduc- 
ción, advertencias y notas de Jesús 
Navarro Villalba. Volumen de 272 
páginas de 17x24 cm. Colección 
Clásicos. Edita el Ministerio de De- 
fensa, Secretaría General Técnica. 


Cuando está a punto de cele- 
brarse el Segundo Centenario de la 
Guerra de la Independencia, pare- 
ce muy oportuna la publicación, tra- 
ducida y comentada, de un libro 
que escribió un farmacéutico militar 
del Ejército de Napoleón que inva- 
dió y guerreó en nuestra Patria du- 
rante varios años. Nuestro autor 
francés permaneció en nuestro 
suelo hasta que los invasores salie- 








ron definitivamente de España. Se- 
gún su traductor y comentarista, en 
realidad se trata de los comentarios 
escritos contemporáneos acerca 
de una experiencia que conoció de 
primera mano. El francés, como no 
podía ser de otro modo, da una 
gran importancia a la figura del 
guerrillero español y a su forma de 
operar, a la facilidad con la que 
aprovecha el terreno para apare- 
cer, atacar y desparecer rápida- 
mente, a su legendario valor y so- 
bre todo a su crueldad intrínseca, 
según lo veía él. En cambio del 
Ejército Español no habla demasia- 
do bien, y además lo hace con cier- 
to paternalismo, considerándolo 
muy inferior al francés, aunque ad- 
mira al soldado español por su so- 
briedad y por saber adaptarse a las 
condiciones más duras. Es algo 
condescendiente con los españo- 
les, en una actitud típicamente fran- 
cesa. Sin embargo es de destacar 
que también fue muy crítico con la 
política de Napoleón de invadir Es- 
paña y sobre todo con la entroniza- 
ción de un Rey francés. Nuestro 
oficial francés también creyó que la 
invasión había cambiado la forma 
de pensar de los españoles, que 
primero eran bastante partidarios 
de Napoleón y Francia y después 
los consideraron sus mayores ene- 
migos. 


ARES ENYALIUS, REVISTA DE 
HISTORIA Y ACTUALIDAD MILI- 
TAR, N*0. Director Rafael A. Per- 
muy López. Opúsculo de 36 pági- 
nas de 21x29,6 cm. Edita GA- 
LLAND BOOKS S.L.N.E. C/ 
Estación, 41 entresuelo B. 47004 
Valladolid. 
pedidos Wgallandbooks.com 


“Ares enyalius era el dios de la 
guerra de los espartanos” según 
se nos indica en la presentación de 
esta muy especializada revista de 
historia y actualidad militar, que re- 
úne en su Dirección Ejecutiva y 
Consejo Editorial una amplia y es- 


tructores americanos que estaban 
allí amarrados. Eran las primeras 
visitas de la USNAVY tras la firma 
de los acuerdos hispanonorteame- 
ricanos. Aquellos aviones anfibios 
fueron algo muy corriente desde la 
Segunda Guerra Mundial hasta 
tiempos bastantes recientes, en 
gran número de países que final- 
mente los han transformado y de- 
dicados a actuar como eficaz apa- 
gafuegos. En España apenas ac- 
tuaron dentro de nuestro Ejército 
del Aire, pues hubo uno sólo en 
sus formaciones y que terminó 
desguazado. Fuera de éste si hu- 














pecializada nómina y en el grupo 
de colaboradores un elenco de his- 
toriadores, entre los que se en- 
cuentran algunos conocidos nues- 
tros bastante insignes. Á este pri- 
mer número cero, seguirá dos 
meses después la n” 1, que llevará 
normalmente 68 páginas. El artícu- 
lo inaugural del presente está dedi- 
cado a la Batalla de las Termópi- 
las, que se dio entre el 17 y 19 de 
agosto del año 480 a.C. y en la 
que fueron derrotados 150.000 sol- 
dados y 500 naves por 500 espar- 
tanos. Otro artículo importante de 
este número cero es el relativo a 
las ataques de la Aviación Republi- 
cana a la Marina Nacional y espe- 
cialmente al Crucero Almirante 
Cervera. Otro pequeño artículo es- 
tá dedicado a la División Azul y 
otro algo mayor a la Artillería de la 
Legión Condor. Dos más, uno de- 
dicado al hidroavión Dornier Wal y 
otro a los Corsarios de la Marina 
Confederada de los Estados del 
Sur de Norteamérica varían un po- 
co la tónica de los anteriores, para 
volver al final con un relato muy in- 
teresante relativo al trágico final del 
cuerpo de Adolfo Hitler. Las foto- 
grafías del número son excelentes, 
muchas de ellas de verdadero va- 
lor histórico y también acoge algún 
grabado artístico en sus páginas. 
Es de esperar que esta Revista 
sea de vida dilatada, al menos con 
la misma calidad que ha mostrado 
en este inicio. Desde aquí, nuestra 
bienvenida. 


bieron algunos apagafuegos. Pero 
la estrella de este tipo de aeronave 
es el Catalina que se encuentra 
expuesto en la explanada exterior 
de nuestro Museo. En el volumen 
se nos relatan todas las vicisitudes 
que le ocurrieron a este mismo 
avión. Además de este, también se 
nos relata las de los otros aviones 
de este tipo que han actuado en 
España. El volumen está muy bien 
presentado, con estupendas imá- 
genes que son verdadera historia. 
Se trata pues de otro éxito del gran 
conjunto que forman el Museo y su 
Asociación de Amigos. 
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Ellos nos defienden 





Nosotros les protegemos 


Como mutua de seguros y asesoramiento Os 
proponemos una completa gama de seguros de 
vida y accidente concebidos específicamente para 
los hombres y mujeres que, como vosotros, ejercéis 
o habéis ejercido profesiones de riesgo : militares 
y personal civil al servicio de la defensa, así como 
a vuestros familiares. 


Con el seguro de 
vida y accidentes 


y Protegidos MOJIIA E lodos OS MICESpl 
ones. en todo momento, en to 
er situación ¿en activo. en la 1 


Ñ 01 Ñ 
Ñ MHIVatid 


«Objetivo Previsión» 


Es un contrato flexible y variable que os permite eleg1 


' 
entre 3 posibilidades 
Yodalidad be para aseguraros principalm: nte 
contra las consecuencias económicas que conlleva ul 


iccident U ina entermedao 


Modalidad M : para proteger d 
familia con una cobertura 


PUTA nto 0 Incapa idad 


Modalidad «Libre Elección» : p 
Seguro a vuestra conveniencia 


mismos las condiciones 


ASOCIACION GENERAL DE PREVISION 
MILITAR 
Nuestra dirección : 
C/Alfonso XII, 22-3D, Telf. 91 360 53 70 
28014 Madrid. 


Aquí te facilitaremos los datos de tu delegado. 
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SL EE 
Aviones detransporte táctico 
¿con más de 300 garantías 


Ninguna otra opción tiene argumentos tan sólidos 


Con más de 300 aviones en servicio con operadores militares de 25 países, los C-295 y CN-235.de EADS CASA 
son AI el mercado de aviones de transporte medio (6-9 toneladas de carga). 
Su extraordinaria fiabilidad.operacional, robustez, bajo coste de ciclo de vida y las certificaciones 
FAA FAR-25 y militares, hacen que A para misiones de transporte logístico 
y táctico, operaciones humanitarias y de salvaguarda de la paz, entre otras. La familia de aviones 


EADS CASA ofrece un programa activo de producción y asegura un soporte a largo plazo. 


MILITARY TRANSPORT AIRCRAFT 
EADS CASA. Avda. de Aragón, 404. 28022 - Madrid (Spain). Tel.: +34 915 857 362 / 208 - fax + 34 915 857 366. e-mail:salesOcasa.eads.net - http//www.eads.net 





